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EVALUACION DEL CURSO

®

CONCEPTO

EVALUACION

APLICACION INI':':EDIATA DE LOS CONCEPTOS EXPUESTOS

CLARIDAD CON QUE SE EXPUSIERON LOS TEMAS

2,
3. | GRACO DE ﬁCTUALIZAEIDh} F LdGHADD CON EL CURSO
4. || CUMPLIMIENTQ .DE LOS OBJETIVOS DEL  CURSO
. . Ir
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7. ]| GRADO DE MOTIVACION LOGRADO CON EL CURSD
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JQué le parecid el ambiente en la Divisifn de Educacifén Continua?

- r—

oo™

| MY AGRADABLE

| AGRADARLE

DESAGRATABLE

|

Mezdio de comunicacifn por el que se enterd del curso: E

PERIODICO EXCELSIOR
ANUNCIC TITULADO DI
VISION DE EDUCACTON
COMTTNUA

PERIODICO MOVEDADES
ANUNCIO TITULADO DI
VISION BE EDUCACION
CONTINUA

FOLLETO DEL CURSO

CARTEL MENSUAL

RADIO UNIVERSIDAD

COMINICACION CARTA,
TELEFONO, VERBAL,
ETC.

REVISTAS TECWICAS | FOLLETO ANUAL | CARTELERA UNAM "LOS GACETA |
UNIVERSITARIOS HOY! UNAM
Medig de transporte utilizado para venir al Palacio de Mineria: :
AUTOMOVIL METRO OTRO MEDIO
PARTICFLAR

. (Quf cambios haria usted en el pro

curso?

grama para tratar de perfeccionar el

iRecomendaria el curso a otras personas?
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(Qué cursos le gustarfa que ofreciera la Divisi6n de Educacibn Gcntinua?

La ¢oordinacién académica fue:

EXCELENTE BUENA

RECQULAR

MALA

Si estd interesado en tomar alglin curso intensive iCufl es el horario

mis conveniente para usted?

LUNFS A VIERNES | LUNES A TUNES, MIFRODLES | MARIES Y JUEVES
DE 9 A 13 H. ¥ VIERNES DE Y VIERNES DE DE 18 A 21 H.
DE 14 A 18 H. 17 A 21 H. 18 A 21 H,

(CON OOMIDAS)
VIERNES DE 17 A 21 H.| VIERNES DE 17 A 21 H. OQTRO
SABAROS DE 9 A 14 H. | SABADOS DE 9 A 13 Y

BE 14 a 18 H.

(Qué servicios adicionales desesarfa que tuviese la Divisidn de Educacifn

Continua, para los asistentes?

Otras sugerencias:
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INSTRODUCCION

Se presentan enseguida comentarios y conceptos

que en su conjunto pretéhden.ser uh pr&iogn a2 los temas
especificos que constituyen este cu?sa.-?nr tanto haremos
seﬁalamieﬁtos de caracter génefal y comentaremnos sobre los
criterics de tipo conceptual asociados a la planeacidn del
puerto, fa:to; decisivo del desarrollo de la regidn en que

estd enclavado.

En una primera parte nos ocuparemos de la pla-
neacién general, de los aspectos que tendrian.que tenerse
en cuenta en el proce;n de determinaf el sitioc en donde
se construird la ampliacién de un puerto existente gue se
vé requerido para atender un volumen mayor de 5ervicinsbn
bien, si de lo que se trata_es de crear un nuevo puerto,
el sitio.en.dande éste habri de asentarse: comentaremos

‘
"los aspectos fisicos, 10s politicbs y sociales y 1os eco-.
némiéos que ineludiblemente inciden en la tnm$ de decisio-
nes. Incursibnaremos después en los aspectos de criterio
‘mas general para el dimensicnamiento de 1as.ubras de infra

estructura maritimo portuaria en las que los conceptos de

seguridad ¥ eficiencia son fundamentales.



La evolﬁcién de los puertos a través de la his-
“toria, los ha 1levade_a sar prématores del desarroclle. En -
el tiempo en que se inicid el comercio utilizando las ru-
tas:maritimas; se crearnﬁ puertos que eran sole el apoyo
de esa actividad;- posteriormente se Crean puertcs en lgs
que pudieran embarcarsetlas recursos naturales de que dis-
ponian en sus colonias los paises conquistadﬁres Y per su-
pueste, desembarcar les productes manufacturados que en-
viaban a ellas. En la era industrial surgen desarrollos
portuarios formados por instalaciones que las propias indus
trias consfruyen para su servicic propio y gque al compartir
una misma peorcién de costa o de rio 5e erganizan como puer-
tos en donde por supuestn también conviven algunas instala-

c1cnes para el servicic puiblico.

La.planeacibn de los puertos va haciéndose obli
gada cuandc el desarrolleo del conjunto puerto-ciudad llega
a niveles conflictivos, el puerto tiende a buscarse nuevas
Areas mas o menos cercanas-en donde pueda asegurar su ex-
pansion puﬁstn que ¥a no depende sol¢ de los comerciantes_-
de la ciudad, de las industriés que le-dieron crigen o de
los yacimientos de recursos na£ura]es; su influencia se ha
extendido tierra adentro y vive en competencia con otros
puertos que pueden Servir a los mismos traficos gracias a

las reducciones en tarifas que logran a través cde nuevoes



servicios, nuevas técnicas ¢ alianzas con los otros modos

de transporte.

En lﬁs Gltimas décadas el proceso presenta otras
caratteriﬁticas. se crean pueftbs con grandes Areas terres-
tres con pfﬁﬁésitns_nacionales como desarrollar Adreas de-
primidas.'favoreciendb la desconcentracién de zonas conges
tionadas o bign crear las cbndicinnes propicias para el
asentamieﬁtu de industrias y de las actividades econémicas
que inducen, bustando él crecimiento del producte interno.

canséEuEntemente con esta evolucibdbn, las carac-
teristicas -de los puertos han.cambiado radicalmente, los
cambics mﬁs répi@ns han ocurride, como en todos los campos,
en los (:ltimos cuarenta aflos. Los puertos han debido crecer
y hacerse mas e?icieutes como también ha debido'hacerln lnl
industria naval, por 1as presiones industriales y comercia
les, ¥ ambas haﬁ podido hacerlo gracias al avance de las

técnicas de investigacfén. de disefio ¥ de construccidn,
PLANEACION

La planeacidn de un nuevo puerto en la actuali=-

dad, es el caso mas general en tuanto a 1as posibilidades



de seleccidn de sitio y a Jas condiciones &ue debe cumplir
'en cuanto a su destino; Un caso menos general para la pla-
neacién serlian las ampliaciones a puertos existentes y en
donde estan dados los factores que determinan su locali-
zacién y alcances territoriales de su influencia: la dis-
tancia a la gue razonablemente es c¢ompetitive, los aspectn;
ccmerciales. sociales y peliticos, que finalmente confor-

man las posibilidades econdmicas de cada trafico.

El puerto nuevo va a establecer un esquema.de
esps factores a través de una transformacidn mas o menos
rapida del esquema que se presenta en la zona en el momen

to de la seleccidn.

Los .aspecios que atenderia la planeacién pueden
agruparse en los fisicos por una parte y los sociales, .

econdmicos y politicos por otra.

-+
L]

LOS ASPECTOS FISICQS .

Aunque no son totalmente independientes, pueden
considerarse come los principales aspectos fisicos a re-

.solver los maritimos y/o fluviales ¥y los de las areas

tarrestres.



Dentro ée los requerimientcs que llamaremos mari-
timos, el primordial es la posibilidad de disponer o de
crear areas prnteg{das, con la suficiente tranquilidad de
las aguas para permitir las operaciones del barco y de su
carga y descarga; otro de gran impnrtancia es el de los
costas_del manténimjehtn de la preofundidad, gque lievan a la

consideracién de los problemas de azolve.

Es.intereshqte seflalar que en ambos temas, los .
avances en los procedimientos de construccidn y eguipos de
mayor productividad, y en la investigacién de los fenémenos
hidr&ulico-maritimos han permitido el aprovechamiento de
dreas de tierra de muy baja o-nula productividad como ta-
les y por consiguiente de muy bajo precic. Es ahora posi-.
ble dragar en ellas las qérsenas del puerto totalmente li-:
bres de azolves, contrariamente a la necesidad de reducir
los volumenes de dragado aprovechando profundidades exis-
tentes ya sea en rios o en ¢cuerpes de agua influenciados
por ellos, aportadpres ae sedimentos sieﬁpre. Por otra par-
te se ha hecho mas accesible la creacidn ﬁe dﬁfsenas exte-
riores que permitan a beajo costo disponer de grandes pro-
fundidades cercanpas a la costa, asi como también se ha
ampliado el rango en que es econémlco crear suelo ganando

L] -

Areas al mar; la construccion de islas (puertos off shore)



en profundidades del orden de 20 metros y mayores en algunos
casos, ha llegado a ser econdmicamente factible gracilas a

equipo y procedimientos altamente preoductives.

El planeador dispone asi de un buen nimerc de po
sibilidades para aprovechar las mejores condiciocnes en
cuantc a fondo marino, corrientes, oleaje, vientes, accesi-

bilidad de los barcos, etc.

Las &reas-terrestres tienen un gran pesp en la
evaluacién de alternativas; una seleccibn acertada libe-
rard al puerto de un future conflictivo para su expansién,
Son frecuentes 10s casos de puertos operados muy eficien-~
temente, %ituados fentajosamente _pero gue estan estrangu-
lados por la ciudad que a su vez podria desarrollarse en
las éreés que ocupa el puerto; Tampice y Veracruz son dos
ejemplos: en &1 primerﬁ fué necesario sacrificar el parque
de beisbol para poder dispoher de un patio para contenedo-
res cuya eficiencia es discutible por la distancia y porque
1a ruta.que ha de séguir el Eqﬁipc no es franca; en Vera-
cruz sucede algo semejante pero en anmbos cascs, lejos de
considerarse spluciones criticables, son las salidas Uni-
cas para el desarrollo de los servicios del puerto. Pudie-
ra tamhiéh citarse a Marsella en donde las 4decuaciones a

las areas del puerto no eran suficientes para mantenerse



en la competencia y cred sus nuevas areas {FQ5S8) a veinte
kilbémetros aprovechando por cierto &reas practicamente
inutilzizables para otro propdsito y por supuesto de bajo

costo de adguisiciédn.

.r ~

L.a consideracién de estas situaciones indican la
necesidad de planear el nueve puerto dotandolo de terrenos

suficientes para su desarrollo a largo plazo.

En un pdréntesi}. cabe agui trafar de definir 10
que ﬁara 1la planeacién de puertos puede considerarse largo
plazo, ylsoln para.formarse idea vale la pena preguntarse:
¢en cuanto tiempo se impuso el contenedor al grade de obli-
gar al puerto a crear areas despejadas a cualquier costo?
puede considerarse que en quince afjos la fisonomia portua-
ria habia cambiado por esta razdn. gen qué plazo 1os barcos
alcanzaron las prdporciones que ahora sSOn comunes? en la
primera mitad los cincuenta;. los Liberty {(del rango de'

10 000 TPM} eran la marca, en lcs setentas ya navegaban
PDFIECOﬂtEnEdGPES de 30 000 TFH graneleras de 200 COQ TPM
y buques tangue de 500 000 TFM. No es predecible la forma
que tomara el desarrélln pero no es discutible gue la ten-
dencia es_alicfecimiento y POr tanto el aumento del trafi-

co continuard y con &1 la actividad econdmica. Es aceptable



;

pronosticar también que la velocidad del crecimiento también
‘ir& en aumento. También debemos considerar que la infraes-
tructura maritimo portuaria basica, requiere de inversiones
" altas cuya recuperacién no puede planeaﬁse en-plazos meno—
res de cincuenta ‘afios, pero su vida es mucho mayer: un rom-
peclas por ejemplo, séguifé siendo una.proteccidn por tiempo
pricticamente indefinido.
El largo plazo al que debe referirse la planea-

cién portuaria pareEe razonable reonsiderarlo en el rango de

50 a 8D afios.

Loe QUélektensién QE‘haﬁiq cuapdc se haﬂla de
tierra suficiente para el-largo plazo? Naturalmente depen-
de de) 'tipo de prerto del gue se trate, pero las siguientes
son ¢ifras gue dan idea: un puerto industrial requerirh de
entre 7 y 10 mil ﬁectéreas; una reserva de 2 a 3 mil hec-

tdreas para un puertec tcomercial es razonable,

:Tcdavia dentro de ia macroplaneacidn del puertq,
debe darse atencidn a las posibilidades de acceso econdmi-
€O & las redes nacionales de carreteras y dé ferrocarriles,
1a proximidad a un aeropuerto es valiosa. Las posibilida-

des de abastecimiento’de agua, las de suministro de ener-



gia eléctrica y de energéticos son de particular importan-

cia si se trata de un puerto industrial.

Mientras que para cualquier tipo de puerto es in-
dispensable cujdar de las posibilidades de proteccién con-
tra inundaciones ¥y aportacicones de azolve por las aguas

superficiales que concurran al sitio elegido.

La'protecdibn dql medio ambiente es otro factor
de decisidn para el pléneadnr. No puede soslayarse el hecho
de que esté mgnejéndose la creaéiﬁp de centros de trabajo
y frecuentemente la creacidn de centrés de poblacién o
cuando menos el desarrcllo de. los existentes en la zona, |
asi que el estudio.del impacte ecolbgico que producira la
transformacién .del sitio y después el mantenimiento de con-
diciones bptimas del medio ambiente tendra que verse con .
un interés que va mas alld del Cumglimiento de la legis;
lacidh vigente o de tratados internacionales, las condicic

nes de vida del hombre esta de por medio.’

Concatenado con lo anterior, la.planeacion bé-
sica tendrd en cuenta las posibilidades del manejo de los
efiuentes generados por el propic puerto y también ‘el im-

pacta econdmico del manejo de las aguas superficiales qhe
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concurren al sitio, para la proteccién o prevencidn de

inundaciones y de aporte de azelves a las darsenas.

-
[

La informacidn geolégica de la regibn y del si-
tio, revela frecuentemente desvéntajas econbmicas de con-
sideracibn al -evaluar 1los aBPECtEs de dragado 'y de cimen-
tacidn de las obras de infraestructura f en su caso de

las industriales asi{ como del apruvisianamiqnto de materia
les de construccidn: un sitioc en donde pueda disponerse de
roca & costo accesible para construir los rompeolas tendré
ventaja apreciable sobre otro en donde cbligadémente ten-

dria que acudirse a los elementos artificiales.

Las condiciones sismicas y de viento suelen te-
ner también peso en 1aleva1uacién para la seleccidn de si-
tio ¥y algunnslctros factores fisicos podria ser necesario
considerar en casos especifices. lLa evaluacidn de los si-
tios analizados, desde el Angulo de los factores fisicos
puede hacerse éualitﬁtivamente por una parte y por otra
parte considerando parametros de costo calculiades todavia. .
al nivel de la fase de la planeacidén en que nos encontra-
mos, no seria razonable tratar de manejﬁr céstns puntuales,
Como ejemplo podriamos hacer referencia al cuadro de ca-
iificaéiones que sirvid para-la'seie:cién de sitic en él

estudio del Programa de Puertos Industriales.



Concepto

Aceeso maritimo
Tenencia y uso de la tierra

Posibilidades de expansién del
puerte industrial

Facilidades de acceso de trabajadores
y #mpleados a los centros de trabajo

Integracidbn y compatibilidad con el
sistema regional .

Integracién al desarrollso actual de
la industria en la zona

Riesgo de inundaciones
Suministras‘de materias primQE
Combustible y energia eléctrica

Agua potable : o .
Problemas de alimentac&bn

Impacto ecoldgico

Contaminacién y eliminacidn de
aguas residuales

- Esta evaluacién cualitativa no
parad comparar zonas, $0loc para los sitios
y debe seguirse, como-ya se dijo, con una
tores econdtmicos comC pueden ser el COSto

bilitada, o el costo de los movmientos de

11

Funtos

Lo W W L o b D

podria ser valida
8N una misma zona
gvaluacidn de fac-
por hectarea ha-

tierra necesarios.
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LOS ASPECTOS SOCIALES Y POLITICOS

La mencibn en segundo términoc de los aspecids s5o-
ciales y politicos que concurren en la planeacidn, en nin-
guna forma significa que pretende darseles menor importan-
cia. Por lo contrario, no haberles dado la importancia. que
revisten, ha sido 1la razén del fracasc de no pocos proyec-—
tos. ‘

Los fendmenos sociales presentes ¥y 108 gue se
geanarén por virtud de 1a ampliacién de un puerto © por
la creacibn de otro, son muy numerosos y muy complejos, por
ello es a?nnsejable la participacién de especialistas en la
materia en este nivel de planeacidén y también en 1os si-
guientes. Solec para los propbsitos de esta exposicidn, pue-
den mencionarse los dos que siguen:

+ £ que surge cuando no se ha resuelto nportuﬁa—
mente el asentamiento de la poblacidn gque llegara al sitio;
es imperativo nffecer_a niveles satisfactorios, los medios
¥ las posibilidades de que las persbnas 2 las que se plan-
teard la alternativa de empleo; puedan disfrutar de con-
diciones de vi:ia adecuadas y atractivas. Este provecto es

-

evidemtemente imporrante cuando el proyecto Jgue -se maneja



1leﬁa e)l propbsito de desarrollar zonas deﬁrimidas. perc en
ningin caso puede descuidarse ninguno de los capi;ulcs de
1a planeacidn urbana, es tan impertante la casa como caniar
con la escuela, el hospital, la iglésia, lag diversicnes

¥ 10s servicios de tcdo tipo.

. £1 aumento sﬁbitn.de la poblacibdn y desplies sus
variaciones bruscas provocadas pof las etapas de la cons-
truccidn masiéa, se traducen en problemas sociales y poli-
ticos muy serios que son previsibles y solucionables en

buena medida si se toman en cuenta desde la planeacidn.

.Puede citarse la construccion de la Siderurgica
Las Truchas-Lazarc CArdenas y del puerto alli mismo, en
donde tardiamente empezaron a aplicarse medidas correcti-l
vas, ¥ en donde se preseﬁtaron 2s10S§ feqémenus ¥ 10§ pro-
biemas consecuentes:

Driginalmenﬁe 1a poblacidn en la congregacictn
Melchor Ocampo eyé de unas 1,000 perscgnas; en 1960 los mu-
" nicipiocs Lazaro Cardenas y La Unién, la zona directamente
invelucrada, tenia 18 000 habitantes, en 1970 habia 37 500
efecto de las.primeras obrds de desarrollo (Presa La Villira),

La obra rea@izéda en la Siderirgica y el puerto en los ‘tres
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primeros afios, requirié el empleo en un momento dado de uﬁas
12 000 personas y un aumento de la poblacién consecuente, a
unas 75 00C persunés en 1977 .concentradas principalmente éen
Lazaro Cérdena;, Guacamayas’' y La Mira. Se presentaron pro-
blemas de habitacién y de abastb, con.el siguiente aumento
incontruladn,dei costo de la vida, y se presentd también

la falta de capacidad del gebierne local para controlar el
fenomene y para presfaf serﬁicios de todc tipo. Al terminar
sé 1la primeraIEtapa de 1la planta, el desempleo de una gran
cantidad de gente trajo consHgo un aumento en la criminali-
dad, que pudo llegar a ser de gran,magnitud de no ser porque
una gran parte de los desocupados no perdié su arraigo en
sus lugares de crigen a donde- regresaron.

Ahora cuando se ha iniciado la segunda etapa de.
la Siderfrgica, estan en construccidn varias plantas indus-
triales de impértancia asi como la infraestructura del puer
to industrial, 1os pfohlemas han sido mucho menores; la
ciudad ¥ los cehtpps dé poblacidén cercanos estén equipados
¥ si bien puede considerarse que no se hé cumplido total-
mente los programas, los problemas sociales y politicos ya

no han sido de la magnitud que lo que fueron hace oche afios.



15

L05 ASFECTOS ECONOMICOS

La planeacidn econbmica se inicia por el estudio
de viabilidéd del proyecto, es decir, por la determinacidn
del beneficio que se obtendra al ampliar un puerto existen-
te o al crear uhn_qpevo. Ei'se trata de ampliar un puerto,
el estudio tomard en cuenta los prondsticos de crecimiento
‘de. la carga con las -debidas salvedades y previsiones a que
obligue una actividad tan ligada a la eventaulidad puestoe
que depende de un in;rincada juego de intereses comerciales
internacionales, $5i se trata de un nuevo puerto indusrfial
cuyo &xito depende de gque se asiente en él1 la industria ¥
ademés tener un movimiento de carga, el planeador ieudré
que acudir también a 1os planes dedesarrollo del pais y al

anélisis de las tendencias mundiales del desarrcollo.

El problema se amplia cuandeo hay que estudiar
la viabilidad de un proyectc medianie el gue se trata de re-
solver un problema fegicnal ¢ nacional come es €l caso del
FPrograma de Fuertos'lnﬁuStrialeé que camo ya es conocido
trata de parricipar en las soluciqnes para que él crecimien-
T demagﬁﬁfico y el industrial se dé en las costas ¥y no se
superponga en 1as areas ya densamente ocupadas de nuestro

pais.



Resulta interesante citar la técnica en gque los
economistas mexicanos utilizaron en el andlisis econémico
del Programa ‘de Puartos Industriales ante: 1.- prondsticos
de carga con un grade de exactitud poco sat;sfactorio. 2.~
la forma iereﬁecible en que sé ﬁan desarrgllado los puepr-
tos inﬁustrialeg exitosos en varies paises del munde, y
3.~ ante la interrogante de cuales serian los niveles de in
versién industgrial en los diversos plazos, que a su vez irian
marcando el pasoc de las inversiones en infraestructura poste
riores a la inicial que corresponde’a las obras indispensa-
bles para permitir el arranque del funcionamiento de cada
puerto industrial del programa. La justificacién inobjeta-
ble se obtuve por la via de comparar la inversién en los
proyectos conéra 1o que costaria a la nacidn, en los diferen
tes plazos, no'contar con ellos. No contar con ellos éignif
ficaria no tenerrotra salida que continuar construyendo el
pais scbre 105-equEmas de deseconomias y desperdicio que
repreéentan'las-:cncentraciones exageradas en regiones so-
bre los mil metfﬂ; de altura sobre el nivel del mar. aleja-

das de la costa en donde debe asentarse en el futuro todo el

crecimiento demogréfico e industrial del.pais,

Otro factor econdmico que incide en forma impor-

tante es la planeacién financiera a través de la que se

r



17

iqentificarén los montos que necesitard disponer el pais pa
ra cumplir los programas de inversibn a los diferentes ple-
ZDS planﬁeadps, para el aprovechamiento oportuna } eficiente
de las obras en funcién del movimiento portuario y del de-
sarrolle industriél y/o de la actividad ecqnémica que desa-

ta el nueve proyectio.

La planeacidn a largo plazo, programada a diferen
tes etapas de desarrollo debe corresponder a una planeécién
de la inversidn tal que el proyecto ho puede ser tachade de
desmedidamente ambicibso por contemplar en todos 5us aspec-
tos5, COmMO ya se seﬁalé. la expansién libre de obstaculos.
La gran inversidn que'iﬁplica el total del proyecto no sig-
nifica qué ésta deba hacerse en su totalidad desde el prin-
¢ipio; la infraestructura minima indispensable para que co-
mience el funcicnamiento del puerte requiere de una inver-
. 5idn gue es razonable; el resto de la inversidn se ira ha-
ciendo conforme a 1a_revi516n continua del desarrollc que
va lograndose tanto en la actividad econdmica como en el

_movimiento portuaric. Varios ejemplos aclaran lo asentado:

El puerto diseflado para recibir graneleros de
200 000 tonelpdas que abastecerdn mineral de fierro a una si-

derirgica, no necesitard ofrecer profundidadas del orden de
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21 metros en el acceso vy en la dirsena correspondiente sino
hasta que se llegue al volumen de produccién de acero de
proyecte. El dragado del puerto podra iniciarse con 12 me-
- tros por ejemplo, para dar servicio a la carga general, ma-
nejo de equipo industrial y contenedores; sin embargo las
obras de proteccidn deberdn construirse complétas desde 1la
primera etapa. Lo mismo ocurre con las vialidades ferrpvia-
rias y para trinsito automotor; solo e; necesarioc reservar
los derechos de via tan é&plius como 1los ‘que se necesitaran
pa}a la ampliacidn -méxima prevista, pero en la primera eta-
pa, una sola linea ferroviaria y dos © cuatro carriles en
las calzadas serén las minimas y suficientes. Las tierras
deben ser adquiridas totalmente desde el principio para con,
trolar la especulacidn o' que 5u usc para propbsitos dife-
rentes ‘pueda limitar ia expansidn; sin embargo, ya se dije
antes, habrd que preferir un sitio donde se aprovechen tie-
rras de productividad minima © nula que por tanto son de
bajo costo y por elle, la inversidn para comprarlas adn
comparada con ia inversidn inicial total, es una proporcidn

reducida,

Asi planeada la infraestructura, solo la inver-

si6n minima basica queda para la recuperacidn a plazc largo
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y la restante, al hacerse conforme va creandose la demanda
de infraestructura, puede tener recuperaciones a mds corto

tiempo.

Dos ¢riterios son impertantes para planear la

recuperacién de la inversidn:

€1 primero es que al puerto debe considerarsele
un organismo que tendrd que alcanzar su autosuficiencia eco
némica tras un periodo razonable de consolidacién de su
trabajo y que por tanto su operacidn presentara pérdidas

€n Sus primercos afios.

.E1l segundoc muy importante, es gue la recuperacidén
de las obras mayores de infraestructura queda fuera de la
responsabilidad del puerto, es la nacidn la que las aporta
en funcidn del desarrollo regional y nacional que represente
el puerto y en razén de que los niveles gque alcanza son de
magni‘tud tal que incidiria en forma muy importante en el
precio de los servicios portuarios. Este criterio general,
es aceptado en un.buen numero de paises, en HMéxico, en sus
puertos de tamafio medio que le son indispensables para sus-
tentar el desarrollo, se E;té estudiando la convenliencia
de incluir en este criterig ne secle las cbras civiles cita-

das sino algunés equipos indispensables que podran Ser ren-
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tables solo cuando se alcancen nivetes de operacidn que per
mitan pagarlos sin elevar tarifas a niveles fuera de compe-

tencia,

La plangacién_generai. a la que ‘'nos hemos venido
refiriendc a grandes éasgns ha debido.basar;é'én informacibn
regicnél y zonal en lo referente a 155 aspectos fisicos pa-
ra llegar.a la definicién del sitio mé; adecuado dentro de
la zona de estudio ¥ a.ﬁﬁ juego de prppnsi:iones prelimina~
re; de arreglo del plan maestro y de las soluciones de las
obras clave de la infraeétructura, En lo referenté a los as=-

pectos econbmicos, concluye en la determinacion de la viabi-

lidad econémica del prayectd..

De aqui, deberd pasarse al disefio y al proyecto
‘'de 12s obras de infraestructura y al andlisis econémico de
las alternativas de solucién presentadas individualmente ¥y
en su conjunto.
. Habré que pasar de.la geologia zonal y'eventualll
mente exblnraciones de suelo para conocer alguna caracterii

tica particular que presente dudas, al estudio detallado

del suglo en el sitio elegido y-'del conocimiento del olea-

je sobre datos estadisticos & la observacidn directa de
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las caracteristicas oceancgraficas en el sito donde habrian

de levantarse las obras maritimas y portuarias.

Esté siguiente paso: el disefio y.tndavia después
el mismo proyecto de detalle habran de modjificar o confirmar
las prapcs;cicnés de la planeaciﬁn'general_y;-en ocasiones,
podran demostrar la necesidad de cambiar el sitio de la .
obra que a la luz de'la infﬁrmacién general se juzgd el me-
jor. En algunos casos, la informacidén mas- detallada que in-
dispensablemente requiére el disefiec y el proyecto de las
_qbras llevara a la necesidad de r&ﬁisar en su totalidad las
conclusiones del trabajc de planeacicén general en los aspec- -

tos fisicos o en los econdmicos.

La posibilidad de que ocurra esta situacién es .
funcibn de 1la cﬁmplejidad del proyecto, pero sin ﬁuda. re—.
ducirla a un minimn. depende de la exﬁeriencia'del planeador
¥ dé su habilidad para hacerse de la informarcién mis amplia

posible y después para manejarla y procssarla.

Una buena planeacidn solo puede:hacerse, ademas,
con un amplio conocimiento y una experiencia reconocida

en la materia y ademds sobre una informacién conFiable y

L L]

amplia hasta el limite que aconseje la consideracién de
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inversifén que implica frente a la importancia del proyectoe
de que se trate. E5 importante que los resultados obtenidos
en esta fase de la‘planegcién indiquen claramente sus al-
‘cances como factores de decisidn,

LA SEGURIDAD Y LA EFICIENCIA

Puede afirmarse que una graﬁ parte del éxito del
puerto descansa en las.obras maritimas y.pofﬁuanias éﬁ cuyo
diﬁeﬁo se han conservadeo el horizonte y los propdsitos per-
_seguidcs pgr la planeacién y cuando se han establecido como 1
objetivos a consegulr prioritariamente, a maxima segurigad
¥y una alta eficiencia en los tres Eapitulps principales de
.los servicios que el puerto prestarad; los servicios al bar-
ca, & la carga y al tfanspcrte terrestre. 5i se trata de un
puerto indusrriﬁl. debe adicionarse la observancia estricta
de lags previsiones de seguridad de las industrias asi como
de la proteccién de la ecologia contra las emisiones y ma-

nejo de materias.nocivas.

El énfasis que en los Ultimos afos se ha dado a
la seguridad se ha motivade principalmente porque en virtud
de la sofisticacibn tecnoldgica cada vez estd mas involucra

. ' =

da la vida del hombre y ésta.es invaluable; este solec hecho

hace justificable cualquier esfuerzo técnico y econémico.
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En 1a§ obras maritimas y portuarias se ha cnncé-
di&n mayor importancia a la seguridad perque ademas tiene
relaciédn directa con la conservacién de la eqalogia; las
consecuencias &e un derrame de petrdleo o de cualquier sus-
tancia téxica. scn bien ccnacidés; ademas toca a pérdidas
econdmicas cada.vez mayores a medida que los barcos se han,
sofisticado y han crécida aumentande en firma importante
Su Costo. |

Las obras de proteccidn, los rnhpeolas espacifi—
camente, resultan ser los que lleuﬁn }a‘mayar responsabi-
1idad para alcaﬁzar los niveles de segﬁridad y eficiencia
que caracterizan un buen puerto. Son por otra parte, obras
-generalﬁeﬁte de alto costo y que frecuentemente encierran
censiderables problemas de construccidn y que tienen forza-
.snmente un paso de_ejecucién relativamente lento, por su
magnitud y prihcipalmente por su geometria.y las condicio—
nantes que impone el mar. Son, ademis,.las obras que direc-
tamente se enfren;an ai ataque-del mar y por ello estan ex-

puestas a dafics mayores.

Este conjunto de circunstancias exigen una aten-
¢ién profunda al disefio de los rompeolas; en todas sus fa-

ses es necesario conjugar los factores de seguridad y de
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eficiencia ¢on los de costo f llegar necesariamente a un
grupo de soluciones técenicamente correctas. En la seleccién
de la mis adecuada, es indispensable hacer participar con-
sideraciones que salen del ambito de la técnica de la inge-
nieria qﬁe se relﬁcionaﬁ,con las circunstancias principal-
mente econdmicas que prevaleéﬁn en el pais en ¢l momento ¥
las tendencias que pueden preverse al future, circunstancias
que obviamente inciden en 1os planes nacionales de desarro-

llo ¥ en las politicas también nacicnales de inversibn.

Esto filtime tiene diferentes matices segiin el
'pais de que se traté 0 si se trara de puertos privados. Al-
gunes paises tieﬁén la Eapacidhd ¥ los precedimientos qﬁe
‘les permifen manejar 1los aspectos financieros con cierta
independencia de los cambios gue hueden ocurrir a nivel na-
cional durante el proceso de la.obra y hasta durante un pla-
20 razonable de la vida del puerta; Las inversiones priva-
das para-la constru@ciﬁn ¥ desarrollo de un puerto tienen
particularldades muy diferentes de las de la 1nvers;6n pu—

b11ca ¥y por tanto. su manEJc estaria sujeto a otros crite-

rios.

De todas formas, ¢ualquiera que sea el caso, las

1im1tantes econémicas y financieras son finalmente los Fac-
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tores decisivos en la seleccidn de la alternativa mAs conve-
riiente de entre las varias que desde el angulo de la ingenie

ria son igualmente correctas,

El .cuadro de alternativas deberd contener la ma-
yor cantidad de informacidn posible peroc debe subrayarse
la necesidad de exhibir muy c¢laramente las limitaciocnes que
cada pruyecto.tiene.:pnr ejémpln, las condiciones de olea~
je y de viento a parfir‘de las cuales debe suspenderse la
entrada 6 salida de barcos ¢'suspenderse las operacionas
de carga de los barcos atracados en cada muelle del puerto;
otra limitacién seria seflalar las caracteristicas de ola
para las que se disefié la estructura del rompeclas asi co-
mo 10s daﬁcs que razonablemente pueden esperarse ¥y su valor,

cuando sea atacado por oleajes mayores.

El éiseﬁo de las cbras extériores conducido a de
finir' en un nimerc conveniente de alternativas 10s efectos
"de o;eajés y vientos y.su reflejo en las consecuencias eco-
némicas, proporciona al ingeniero la pcéibilidaﬂ de un dise
filo muy bien sustentato puesto gue tiene en:Sus manos una

buena gama de facteres de decisidn.
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Para ﬁuntualizar los comentarios anteriores, po-
dria bhablarse sobre ia altura del coronamiento sobre el ni-
vel del ﬁarh Puede darsele una que sole sea rebasable por
‘el oleaje que estadisticamente se~preseniq cada 10 mil aflos
y también puede adoptarse ccmq.dato el oleaje gque se presen
ta cada 100 afos. En cada caso puede llegarse’a la solucién™
correcta que impedﬁré el rebasamignto por 105 cleajes me-
nores cbrrespandienfe$. La siguiente pregunta inmediata es
el costo Ade cada solucidn, la respuesta solo podra tener
valor para decisidn =i se enfrenta al costo -de las cﬁﬁse- {

cuencias de los rebasamientos en uno y otro caso.

En los ejehplns extremos que se c¢itaron, podria.
‘llegarse a conclusiones, también para ilustrar, como las
sigulentes; para la primera alternativa tendremos un puer=
. to donde’ practicamente nuncaltendrén'que suspenderse lasl
operaciones de los barcos en el puerto., ni el rompeolas u
otras estructuras durante sﬁ vida,-suffi:én dafio élgunn.y
ia segunda alternativa significana que cada afio, durante
*» numero de dias116§-barcos tehdrén que‘suspender uperacio;
nes pof'el eéfecto directo de las olas que rebasan, mas un
numere de dias adicionales en que algunas areas del puerto
presentaran agktacinnes indeseables para oleajes menofeQ

que pénetran por las secciones del rompeolas que previsi-
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blemente Se degrad;rén {si se trata de un rompeolas de enrc
camiento), equivalente al lapso que puede estimarse necesa-
rio para repararlas. En el primer casoc no habrd consecuen-
_cia econémica alguna ¥y éh el segunde rendrian que computar-
-se durante el lapsc dé la vida Otil que se decida darsele

al rompeolas, el costo de la reparacién de las degradaciones
que previsiblemente se produciran cada vez que s& presénten
cleajes mayores que los de disefic segiin su fecurrenci;: el
costo de las estadias de los barcos inactives, variables en
namerc y en tamafic en el tiempo segin 1o§’prnnést}cns del
movimiento portuario; y per Gltimo en un.extremo que pudie-
.ra justificarse en casos muy cantadcs. tener en cuenta - -
las consecuenc1a5 de 1nterrump1r las aperac1ones de los bar-
- C0s5, costo gque generalmente seria mu¥ dificil de cuantifi-
¢car razonablemente,pues seria el costo para el usuariﬁ.dei
.pUerto por los retrasos en recibir o enviar sus mércanqias:_.
‘en el caso de un buerto industrial serfa también cnmplicado‘
tratar de cuantificar las consecuencias, pues afectaria la
operacidn industrial ‘sl las interrupciones del servicio por
tuario néésinnaran retrasos en el suministro de materia pri-

ma mayores que los previstos para proyectar las existencias

en fabrica.

Es oportuno seflalar que los costos que deberdn
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matiejarse para decisién seran a valor constante dado que

no es solo el costo iniclal el que entra en juegn s5ino et
costo de mantenimiento, reparaciones y &l de los dafios re-
.percutidos, todos durante 1a vida Gtil que se le considere
al rompeolas. Lalsuma de todos, e] costo tptal a valor consg
tante, se comparari para teﬁer una' primera-orientacidn sn-
bre la mejor alternativa, sin embargoe como ya se dijo. las
condiciones econdmicas paf las que atraviesa el pais y las
politicas nacionales de inversian, puedén en un mameniu da-
do obligar la adopcién de una alternativa diferente de 1l
de menor costo toral. $0l0° como ejemplo, en 1982 la situa-
cién Financiera de México obligaba a limitar al maxima el
usop de sus recursos maﬁetarios y por €llo las decisiones

de inversﬁén piiblica ‘recaian preferentemente sobre las so-
1u¢inﬁes de menor coste inicial. Es evidente que el juegd
de alterpativas sujeta a este tratamientn; resulta en la
exclusidn de cualquier solucién gque no reépunda a minimos
razonables de segur%dad y operatividad.

Es obvio decir que en la ﬁrebaracién de los as-
pectos eccndmicos de la evaluacidn ¥ particularmente en ia
seleccldn de alternativas debe hacerse participar a exper-
tos de reconocida capacidad en economia y en finanzas plbli

+ ¥

cas.
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Consideraciones semejantes deberan hacerse al de;
cidir sobre la estructura.del rompeolas, particularmente sc-
bre¢ los elementos de coraza y la pendiente del talud exteprior
51 hablamos de enrocamientos. E1 analisis en &ste caso con-
sistird en identificar la alternariva de menor costo total,
es decir, en conjugar costo inicial con los cestos ‘de mante -
nimiente ¥ reparaciones a lo largo de la vida ftil de la
estructura, Habri qﬁe cuidar también.de considerar si‘ﬁrn-
cede incluir entre los costos por la magnitud que puede pre
uefse que alcanzaran, los de los dafos cnhsecuentes, O sean
los derivados de las interrupcicones de servicio peor agita-
¢ién producida a través de deﬁradécians o dafies a instala-

= .

ciones interiores.
. .-

Sobre E5t0+ﬁ1timo. es interesante comentar .que
cuaado -estan maﬁejéndnse rempeolas que alcancen profundi-
dades del orden de veinte metros o mis, resulta atractivo
afinar el proyecto para reducir costos -en 1los tramos del
TOmpeolas que ﬁueden‘iaEntiEicarse en €l modelo hidrauli-
co 0 en el matemdtico comd los tramos mas expuestos ade-"
m4s del morro, los sﬁsceptibles a mayores dailos por con-
centracién de energia del oleaje o cualquie} otra razén,
cambiandc en ellos la pendiente y la coraza del talud exte-

rior con las transiciones correspondientes que deberadn tam
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bifén estudiarse analiticamente y en el laboratoric, También
pudria~éé; aconsejable en esos tramos solamente ¥ no a todo
lc largo del £ompeblas. elevar la proteccibén contra rebasa-
mientos a basé de elementos de coronamiento sin por ello

elevar e) enrocamiento con el éunsiguiente.aumentn en vizlu-
men delenrucamiénto gue se harla necesaric para lograr el

ancho minime a la coﬁa de piso de construccién o a la cota

de sy coronamiento.

Sobre el arreglc en planta de 1os rompeclas, y-
accrde con el propdsito de esra platica de comentar en for-
ma general sobré los criterios de la planeacibdn, podriamcs
decir que el primer paso en este disefio seria dererminar si
para el caso es deseable y por supuesto rentabie, disponer
de un antepuerto. es decir, crear al abrigo directo de los
rampeolés una zona amplia donde puédan disponerse muglles
¥ ¢ontar <on uh fnndeadero.'toslmuellés que'generalmentg
Se COnStruyen en.antepuertos as{ logrados, son los desti-
nados & los barcos de gran calado que prévisihlemente arri
baran al puerto. Esto es particularmenté.aplicable cuando

hablamos de los puertos concentradores, los especializados

¥ los puertos industriales.

La decisién a este respecto debe ser nuevamente
‘una comparacidn en dos campos: el econdmico y el de la se-

' quridad.



ben a! puerto, deben ser consultados en los aspectos de se-
guridad y eficiencia en esta fase de la evaluacibn de al-

ternativas,

Al realizar los Ensaﬁos de las alternativas-de
trazo de los rompeplas tanto en El modelo fisico de labora-
torio como en el uso de modelo m&temﬁficn va a'definirge al
grado dg tranquilidad que cada una de éllas puede proporcio
nar en las zohas caracfefisticas del puerto, de esa manera
se‘dispondré de una visidn de conjunto de. los efectos que
causen mover orientaciones y las pesiciones de 108 morros.'
Es evidqnté que entre dos soluciones que propor-
.¢ionen la misma operatividad al puerto deberé_elegirsg agué

1la que presente mayor seguridad y mayor eficiencia.

En este capitulo la decisién se habrd de tomar
sobre el costoc de cnnstruccién y la opefatividad'que cada
alternativa porﬁorciaﬁé 21 puerto. Es nuy importante por.
consiguiente definir con claridad la forma ccmo Se maneja—
‘r& en la'evaluacién el concepto de la operatividad, dada la

diversidad de variables que concurren en el fendmeno. Con-

sideremos que los rompeolas esteran sujetos al ataque de

Eh
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oleajes de diversas direcé&ones, cada una %iene sus propias
caracteristicas de direccidn, altura de ola y frecuencia, y
por tanto, para cada direccién, el rempeolas va a lograr
tranquilidad dg:diversas formas en el interior, es decir,
para cada oleaje se registrari una tranquilidad de diferen-

te caracteristica.

Para cada-direccidn de eleaje puede determinarse
‘una operatividad, es Heéié el nimero de dias del aflo en que
puede esperarse que la agltacién dentro del puerto se man-
tiene a niveles por abajo de los liMitEJ para permltir 135
diversas cperaciones de los barcos. ﬁhnra bien, como ya se
dijo, cada sitio dentro del puerto presentaré en un momento
dado agité:ién‘de magnitud distinta de los demds sitios ¥
por otra parte .cada sitio tiene prescrito su propic limite
permisible de agitacién.'Ouien analiza. el problema-21egiré-
para e} andlisis, los sitios mas caractéristiccs. que po-
drian’ ser: el canal de acceso entre los morros y algin otro
punto de éste que se can51derara de interés, la dérsena de
maniobras y los muelles cuya pas1t16n resulste ser intere-

sante Jde acuerdeo con lo reveladn en el modelo hidraulico.

Cuando ya se cuenta con la agitacidn que cada

- ) = + ! -
oleaje produce en cada punto, haciendo intervenir la infor- -
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macibn estadistica de recurrencia de cada una de las dirge-
ciﬁnes durante el afio, puede determinarse el porcentalje
del tiEmbo en el que puede operarse en cada punto, o Sea

la operatividad en cada sitio del puerto. El problema ahou-
ra, es cbmo manejar estos datos para 11egér a comparar en
términos econdmicos las nbfﬁﬁ propuestas .contra la opera-

tividad que puede esperarse de ellas.

El ingeniero Antonio Morenc ha estudiado ef pro
blema ¥ ha lograde plantear un enfoque que le ha permi?ia
do llegar a resultados véliosns. Bésicamente el inggﬁiero
Morenc plantea el concepto de inoperatividad (el nimero de
dias en gue no puede Gﬁerarse durante el aﬁc,-exprésado.un%l
que combinado en alguna forma con el costo de la estadia de
los buques afeﬁtados conduce a valorar €l costo de la tno-
peratividad, ¢, usande un términe objetivo, el "dafio " que
puede esperarse de cada alternativa, esto es, la contra-
partida del beneficio que logra cada una de ellas,

El cnﬁcebto'de ia ihéper&tiviﬁaﬁ es valioso pu}-
que puede caracterizé; a cada alternativa integrando el
efecto que producen los oleajes estudiados, en cada uno de

los sitios imporantes del puerto.
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La evalﬁaciﬁn de alternativas propiamente dieka.-
13 plantea el ingeniéqu Moreno scbre la comparacién a pre-
cios constantes, del costo total de cada alternativa con-
siderado éste.cuma 1a_5u$a del costo estimado de la obra
mas el costo de inoperatividad correspondiente. La actuali-
zacidn de costos habrd que caicularla & un horizonte consis
tente con 105 datos estadisticos due'han venidq.us&ndnse
a lo largo del trabaja de pfayecto. sin embargo, la taéa de
actualizacidn estd sujeta a incertidumbre en situaciones
ecnnnmlcas del mundo como la dctual. Esté, mas la 1ncerti—
dumbre en situaciones econdmicas del munda como la presente,
mas la incertidumbre gue implica ﬁnr las mismas razones es-
timar el cuéto'de las estadias de iés bugques, ¥y agéegandn
la imprecisidn que necesariamente se tiene a) estimar el
costo de los rompenlaé en esta etapa del trabajo, san.ias
consideraciones que hace el ingeniero Moreno para adoptar
un analisis de aeﬁsibilidad con €l gue presenta las solu-
ciones favorables para los rangos en que se mueve el costo
-de inoperatividad représentado por el costo paor buque dia
inautivo.:El resultado obtenido es una muy valiosa herra-
mienta de decisidn por cuanto a que muestra &) escenario
en que se mueven las alternativas en forma ﬁuy cbjetiva,
El procedimiento se ha aplicado también para guiar el tra-

bajo de ensayos de alternatiyas en laboratorio coensiguienda

mayor eficiencia de los modelos.
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Las hipbtesis adoptadas en este procedimiento,
no disminuyen su valer, en todo casc la precisidn de sus
"resultados es qFIZﬁismd orden que se ha podido alcanzar en
el resto del disefio de las obras maritimés. que estd medida
por el avan§E'que s€ VA 1cgrandﬁ en la investigacidén del

oleaje y de sus efectos.

Elsingeniéro Horéno ha ac:edi@a 3 presentar como
parte de estos apuntésiun documento que prepard para el
efecto, en el que presenta el avance-de su frabaju.

El Gltimo tema que valdria la pena comentar en~
‘tre los :riterics basicos de 1a planeacidn y disefio de la
infraestructura maritimo portuaria serian los anchos del
canal de acceso y de las darsehas de operacidn y.las émﬁlif
tudes de la darsena de maniobras y de otras ‘dreas como los
fondeaderos de réfggin. .

En este tema, la seguridad debe ser la conside-
raciébn de mas peso. En el mundo pnrtuarié. la preocupacidn
" por la seguridad se révela en diferentes. formas: todas 155
agrupaciones de;la especialidad ya sean mundiales uregioﬁl

nales, gubernamentales © no, tienen un comité que se dedica
. . L
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a investigar, a producir recomendaciones y a procurar legis
lacidén de caricter internacicnal en busca de mejorar la se-

guridad bnrtuaria permamentemente,

La reiteracidn de los conceptos basicos de la
planeacidn a largo plazo, resulta pertinente en este punto
porque es en el disefio de las obras que ahora comentaremos

donde quizi mayor importancia tenga su observancia,

Una planeacién portuaria nafpﬁéda ser a corto
plazo; es obligadamente a largo plqza.por la magni;pi.de
'las inversiones involucradas y principalmente por las con-
secpencias que conlleva la creacién f el desarrall; de un
puerto en'el émhito regional, en el nac¢ional y hasta en
el 1nternac10nal. ‘Por tanto, insistimos, dehe planearse
previendo el desarrolle a largo plazo para dimensiunar de
mode que quede garantizada la expansiﬁn del puerto sin nin-
ghn obstécule, sin embargu.'tamhién debe tenerse presenta
que el diseﬂu permita programar el proceso de la ejecu-
cibn de las cbras rac1onalizandc el uso de los recursoes a

ecnn6m1cns y Flnancierus. .

El ancho del canal de acceso es en funcidén del

trdfico que manejard el puerto; los prondsticos de carﬁa ¥
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en su caso los del desarrollo industrial dardn una orienia-
ciébn en este aspecto. El volumen maximo que puede pronosti-
carse es el que se tomar& en cuenta, pero guedan otras cone

sideraciohes que deben hacerse intervenir.

_ Dentro de ese-tipn dq'consideraciones adicionales
estdn los imprévisibles como puede ser el futuro de las di-
mensinne; de 105 barcos: striunfari la idea de aumeﬁta; la
capaciddd a base de aumentar’ la relacidén manga/eslora?
(continuard la tendencia a lograr mayor capacidad aumentan
do el calado?., También estaria la incertidumbre del dﬁsarrn
1le industrial: aprednmlnarén en el puerto 1ndustr1a1 o &n
la regidn las industrlas que requleren aprovlslﬂnarse por .
via maritima de grandes vnlﬁmenes de materia prima?. El

puerto debe estar preparado para Cualquler tendencia que to

men &stas ¥y otras eventuvalidades.

El ancho minimo en plantilla para el canal de dc-
ceso serd el -necesario ‘para el trdnsito de wvp barco del
mayor taneiaje que pueda preverse. En la dérada de los cin™
cuentas la recomendacidn era 3 mangés para unz sola direc- .
cidn de transito, actualmente PIANC recnmieﬁda de 3 a 4
mangas, sin embargo, también encontraremos$ recomendaciones

para méyar amplitud como la. de D. hay gque recomienda 4.8.



mangas. Es muy importante no olvidar gque estas recnmendncio
nes advierten que no tienen en cuenta el efecto de viento,
cﬁrrientes ni nleaie ¥ que el elemento humano también in-
fluﬁa en 1os mérqenes de seguridad no soiq en 1o concer-
niente a las reacciones perspnéles normales durante la ma-
piohra; sino en lo imprevisto, lo que configura los acciden
tes. Estas reflexiones nbs hacen tender a la amplitud siq

regateos para conseﬁhir segﬁridad.

Todavia sin comentar el aspécté.ecdnémico, diﬁu
atendiendo a prever ia mAxima expansiﬁnﬂdel puerfn,,ﬁiene 1
'la seleccién del barco de proyecto y la decisién de si de-
bemas prever que el puerto llegara almanejﬁr un tréfico tal
que se presente el caso de barcos ﬁavegapda en-los dos sen-
tidos simulténeamenie£ es el caso de puertos con movimien-
tos de unos 200 millones de teoneladas anuales en adelante,
Rotterdam maneja del corden de 350 millones al afo; este ran
go significa que cada hora entra un barcn.y sale unn.'t;&-
fico que no es facil manejar. Es obvio que 3 mayer tamaflo
del barco v a mayﬁrrtr&ficd coﬁsideradu vamos a una bocana
mayor y'cunsécuentemente en los méﬁ‘de los cakes, a un au;-
mento de Cos5to en los rompeolas ¥ sin duda a un aumento en

- 1os dragados; 5i a esto agregamos el renglén seguridad que

- -



rambién nos hari ‘ampliar la bocana, hos vemog frente a un -

problema que vale la pena analizar otra vez econdmicamentcs,

Un qﬁfnque hasfante objetivo serd el ﬁamparar ia
diferencia entre el costo total durante 1la vida del puerte

de las obras ajustadas a minimos razﬁnahles_y el de las
dis:ﬁa&as con los criterios. de amplitud mencionados, cnntra-

al costo total también a précins constantes, que pbpresanta-

" r§ 1a remocidn de obsticulos para ampliar el canal en anche .
o en profundidad al necesitarle las nuevas exigencias de '
_seruicin.En este a2nilisis, el costo total de la alternati-

va “ampl;a“ se vé beneficiado porque la construccidn del
canal se ira ejecutando por e;épas a 10 largo de_la ?idé'del
_puerto como ya se comentd. Ademas tendrd que.intervenir an
esta evaluacidn el factor cualitatlvn que 51gn151ca la
"psicosis de 1la falta de seguridad en el trabajo, que puedc
producir una 1magen desastrosa para un puerto*, expresidn

del pr. Rafael del Moral, experto portuaric espafiol que des
cribe la posicidn del usuario del puerto- o sean el armador,

el capitin del baécn. el duefio de la carga, Frenée a cual-

quier factor que signifique el menor riesgo.

Otra manera de ver el problema seria comparar

as5a dlferencla entre los costos totales a precios constantes

_ €on el total de las inversiones totales en 1nfraestruc;ﬁra &

del puerto. Esto solo haria ver la proposicién en que ay-

mentaria la inversién, en general muy pequefia, para conse-

guir 1a mayor parte del prestigio de puerto seguro que es

13 base del éxito del proyectd.
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: . TERMINAL DE CONTENEDORES. r N2
IANTEGEDENTEﬁz

Lna coston elevados en el manejo de carga general fraccionada por los
puertos de los pafses .i.ndustri:a.lizadon , principalmente por loa altop aa
larios de estibadores, aunado al gran nGmero de mnvi.miantall {25 en -
prrfmedin a nivel mundial), emtre la zona da p-radm‘:ciﬁn y ds mn;:umn. -

!
que repercuten on los precios de venta de las mercancias, propiclaron

la modificacifn del sistema tradicional por medic de la unitarizacidn -
q._a la r.a'..rga..

La unita.}-iza.ciﬁn de la carga se logrd con la adpeidn de cajas con dimen
siones compatibles con los diversos modos de transporte. Aunque los -
contenedores se bienen usando desde mediados del siglo pasado, por me
dio de la utilizacifn de cajas de madera de diferentes tamafios para Ia -
unitarizacibn do cargas especificas que por su precio y densidad 1o ame
rii:'.a.n.

Asl en 1960 se inicia la wtilizacibn de los contenedores en los E.U- laa
compafiias , Sca Trein, Sea Land y Matson, iniclan el tranlpcrte da con
tenedores de 8' de ancho por 8' de alto y 32, 35 y 24! de largo que cum-
plian con las normas de transportacitn via F.C. v carretera. En 1968
la 50O de la DNU fija como cortenedores standar loe de 20 y 40" da larpo
de B' de a.nch.u y4,8, 8,6"y 9' 6" de alto con las dimensinnea estandar
se }ﬂ%ra captar una gran cantidad de Ila carpga general fraccionada sucep
tible a wnitarizarse bajo este sistema, y permitgn cumplir con la.a‘x;armaa

de carrcteras ¥y ferrocarriles de 1a mayoria de loa paloea,

-



Con el empleo de los contenedores se logr§ dar un gran impulso &l =~
transporte intermodal internacional al permitir estandarizar una "uni -
.dad de carga' compatible 5:-:;:1 los diversos mndos de transporte, re--
dundando en beneficio de distribucién de cnmemiauzaci::& de mercan-
cias. El hecho de i.niciarae el manejo ;ie-con.ter;edores po‘r loe puertos,
el sistema repercute en el interior de{ pais ya que ne rﬁqueri::i epta -
blecer ''centros de carga' con el equipo adecnado para ila. carga/des-
carga de los contenedores. : .

La alta xtecnnlugfa y valor de los equipos da E:a.r.g‘l./dan!;;a.-rtg; ¥ d.e le.t:;ln ba.i | .
cos eapecializados gque implica Ia cuntenadnrlz.a‘ciﬁnk, proporcionan la 4
formacidn df monopolios mundiales, alejando a los palses en vias de -
desarrollo er; la participacifn directa del sistema, bepeficiando indirec
tamente al pais que lo adopta por la reduccibn de costos de tra-l:l.ﬁp.ﬂl'tﬂ -

en el procélu de distribucifn y comercializacién de la producciba y del

CONE UG .

A continuacibn ae muestra la evolucibn cronolégica del transporte inter

modal.



EVOLUCION CRONOLOGICA DEL TRANSPORTE INTERMODAL:

1830: En Inglaterra con la introduceifn de las plataformas de ¥.C.,
se inicia el transporte de carga en contencdores de tnadera pa
ra prestar un ssrvicio de estacifn a estacibn.

'1847: En E.U, se inicia ¢l mansjo de contenedores de madera en pla
taformag de F.C. dando servicio de estacidn a estacibn.

1930;: Se inicia en forma incipiente el servicio de Plooyback, es de-
cir camiones sobre plataformas de F.C. para prestar servicio
puerta a puerta _ v

, 1940; . . En E,U, s¢ inicia sl ampleo de las paletas 5 pallets y con ello
" los montacargas,

1950: Con el desarrollo del autotransporte con trailer, tuvo un gran
impulso el sistema Piggyback, al permitir transportar unica--
mente las cajas de los trailers sobre plataformas de F,.C, pro
porcionando de &sta manera un servicio puerta a puerta,

1957: Setransportan las primeras cajas de trailers ea la cubjerta y -
en celdas practicadas en las bodegas de barcos. .

1958: Sea Train, Sea Land y Matson, inician el manejo de contenedo-
res en barcos transformados, de 8 X 8' de sscceldn transversal
y 32; 35 y 24 de largo respectivamente. Se inicia el mansjo de .
contenedores en patio con gras "U' (Straddle Carrier), consi-
. derados de la, generacién con 6 ruedas y transmisién de cade-*
na y de motores hidrostaticoa, con dos alturas de estiba.
| H

1960; Se contruyen las primeras grGas eapecializadas para manejo de
contenadores, entre las costa oeste da E. U, y Hawal, dando ini
cio el manejo de contenadores como sistema,

" 1965: Matzon , cpera el primer barco especializado para contenedo--
res con sistema Lift/on - Lift/off {Lo/lo}.

1966:  Se inicia el manejo de contenedores en Europs

1967: Se inicia el manejo de contenedores en Japbn.

1968: La ISO de la ONU, fija como contenedores ostandard los de 207 |
y 40' delargo, por 8' de ancho y 4, 8, 8' 6" de dto. I

m
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La compafifa Sea-Land continfa con sus contenedores de 35' ~
de largo.

1970:  Sa inicia el empleo de grQias portico de patio, sobre neumatj-
T con y/o sobre rieles (Transteiner; Trave Lift; Rubber, Rail
Gantry Crane), para a.lmacanamimtn de cuntenedurea en pa-
tio,. r

1977: Se introducela 2a, generacidn de %traddle Carrier, con 8 rye
das y transmisién mecinica por flecha y tres alturas de esti-
ba.

1978; Se inicia el empleo de grlas hidriulicas con pluma telescopi-
ca con movimiento en un plano vertical para manejo de conte-
nedores en patio. .

1980: Se inicia el manejo de contenedores en México por &l puerto -
de Veracruz, Ver.

L

1981 : 5e Establecn la Empresa Mexicana de Transporte Intermodal.

1982;:  Se instalan las primeraa griias portacontenedores en loa puer -
tos de Veracruz, Ver,, y Lizaro Cirdenas, Mich.,

1983: La Compafifa Americana President Line, introduce los conte-
nedores de 45! de largo para trificos especificos entre E.U. ¥
Orient e, permitiendo un aumento del 25% en la capacidad de -
carga respsecto al de 40!, para cargas de alto valor y baja den~
sgidad, Se introduce Straddle Carrier, con 10 ruedas, transami-
816n mecinica por flecha y 4 alturas de estiba, que algunos de
nominan de 3er generacidn. Este tipo movera equipo para ma-
nejo de contenadores, es el que mayor modificaciones a sufri-
do desde su implantacibn.

1984 En los E,U. ne 1n1cia. el’ agrupam.ientu de carga en hﬂdegaa de
consolidacién, para formar bloques del'total de la-capacidad -
del contenedor, los cuales son introducidos al contenedor por
medio de rieles, reduciendo notablemerte ¢l costo de consoli-
dacibn de carga.

Ip/ 26/1m/84.
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Para la implantacién de la contenedorizacién se tendréd que tomar en

cuenta; e

- La reduccidn de mano de obra, en una terminal de contenedo
|

res respecto a una terminal convencional de carga general, -

que varia aproximadamente de 4 a 1 dependiendo del grado -
v

oy

de mecanizacidn,

- - Una terminal de contenedores tiene u n rendimiento en el ma
nejo de carga del orden 5 veces, respecto a una terminal de
carga general con una inversidn tru!l veces mz;.ynr. Por lo que

el costo par tonelada manejada por efecto de las inversiones -

realizadas ¥ los rendimientos, equivala del orden de la mitad,

Repercucifn directa e indirecta en la producclén y consumo.
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Planeacidn de una terminal de contenedores.

1.~ Flujo de carga. Actividades de la terminal.

Carga/descarga de contenedores.

Recepcidn y despacho de contenedores via transporte:

terrestre.
- Almacenamiento en patio. . . S
- Ennsnlidaciqn y desconsolidacién de cnntenednrés. ‘ N
- Hanten1ﬁientn y conservacibn de contenedores, vehl-
culos ¥ Equipﬁ5 de-manipu1aci§n de'carga. '

"

En la 'siguiente figura se muestra el flujo de l1a carga

en una terminal.

L

PATIO A GRUA - YEHICULO A PATIO

GRUA A BARCO TN A P2 N

- . PATID . | :
(ALMACENAMIENTO) m

BARCO A GRUA GRUA A PATIO L—- * PATIO A YEHICULO

Las figuras meestran las 1Tneas de flujo de contenedo-

res de exportacifn y de importacidn,



No. CONCEPTH™ - CONSIGNATARID  poloeh BE | BATIO BARCO
| | -DESCARGA o O
2 | entREeA . .o . O- — 0
: J _VACIO '
3 | REGRESO CONTENEDOR VACIQ ... .. O— -0
4 | -TRANSLADO CONTENEDOR CARGADO O —O
5. | REGRESO CONTENEDOR VACIG ' - O—YACIO.
€ | TRANSLADD POR CUARENTENA . Oe-nnqie=Q - |- .
7 0. . - OO
8 |-REUBICACION DE CARGA e
[ d @ I
o | [P0 ,
=~~~ =~ —4DESCOl | PATIO @)
N suu% ® - .-
CONSIG- CION [y nero | ®
NATARIO.} © @ e ®
@ © VACIO.- I
1




- : BODEGA DE |
No. CONCEPTO EMBARCADOR CGHgHEIUhCEDHr PATIO BARRCD
1 | ENvIO DE CONTEWEDOR VACIO' O AALIO. O
2 | RECEPCION CON CARGA ' O =0
3 | RECEPCION EN BODEGA " - | O e -0 |
4 | A BODEGA DE CONSOLIDACTON. . .°.. ' Qe MARIO - 5
S- | RECEPCION EN PATIO O———F—0 -
6 | cargA - ‘ - O um®,
CONTENEQOR 4&1‘1 ® <.,
_:__:;E.E‘T___ .. PATIO
EMBARCADGR__ (D VACIO ® '
. ® i

FLUJO DE CONTENEDORES DE EXPORTACION
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2,- Aspectos Eenerale:t : .
- La terminal se ﬁroyectari de tal manera que los bar-=
cos purta-cunteﬁedn%es.na teﬁgap estadias pFE19ngadas
en espera de mue]]e.' ' *
- Que las operaciones de cargafdescarga se puedan efec-
tuar las 24 - horas del dfa y durante todo el aﬂn.
- Disponer de amplias zonas de de almacepnamiento, dota-
das de acceso carretero y ferroviario, |

L

3.- ana]izaciﬁn.

- El volimen previsto de tr&fico determinard 1a longitud
de htraﬁue y la extencibn de los patfieos de almacena---
miento de contenedores,

NOTA,- Con frecuencia, 1a importancia de las areas de almacenamien
to de contenedores, impide la utilizacifn de Tes muelles con
vencionales de carga general, per sus dimensicnes reducidas.

- Lis condiciones fistcas influyen en 1a localizacidn, -
por lo que Ta zona é]ggida debe estar protegida de 1la
'agitaciﬁn ya que el manejo de contenedores requiere una
-p051:1nn'estah1e del barco {a]tura'm§i1mn de la ola de
ﬂ 75 m.). La ca11daﬁ del sueln es impnr£ante pnr-las -

grandes des:argas pruduc1das por los contenedores .apila
dos y ¢l equipu de manejo. ’
- E5 deseable que 1a ]nca]izaci@n de 1a terminal no pro-

vaque largos trayectos del barco entre 1a bocana del -

- - ——  me—— — o
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puerto y Ja term1nal'ﬁiri-reduc1r el iimepu en puérto.
- Se deheri contar con reserva territarial para nmp1ia-'
c{ﬁn de patiu y prever gl aumentn en el tamafio de lns

barcus. -

La siguiente figura muestra una ‘Histribucidn general
de una terminal. .

Muelles.

- Si la prediccibn del trifico indica la posibitidad - H
de! envio de embarcaciones de l1a 3a. generacifn, de- .

berd preverse una profundidad de 13 a 14 m.

- Los barcos de 1a 2a. generacifin requieren 11 m, de -

profundidad.

- £ muelle deberd contar con una vfa -para ta gria por
ta-contenedores, cuyo peso fluctua entre 500 - 800 -
tons., ¥ cuya altura es de hasta 80 m. con el brazo

de carga elevado, . i

- La lnpgitud media de un atraque varia de 250 a 300 m.
para los barcos de 2a y 3a..generaci§n. En el! caso de
requerirse varfos tramos de @traque, estos deberﬁn -
tener el mismo alineamiento para pnder desplazar las

grias porta-contenedores 'de un tramo a otro.

- Para el empleo de barcos porta-contenedores alimenta-
dores que comuniquen puertos pequefios cnn_grandes ter
minales, es conveniente prever atragues de menores di

mensiones, sin interferencia en sSu manejo.
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La utilizacidn cada vez mayor a nivel mundial de bar
cos mixtos, es decir Lo/Lo y Ro/Ro, en duﬁde el auto
transpnrte juega un papel prepnnderante no obliga a
prever rampas fijas en-un extremo de Ta terminnI g -,

bien el uso de rampas Flotantes moviles’

Fatios:.

Una dedlas :;racter?stfcas del sistema de transporte -
por contenedores és la gran extensidn de terreno nece.
saria parz almacenamiento, .-
Cuando se 1n[ciaﬁ las operacijones en una termipal y -
hasta 20 ﬂﬂﬂffEﬁ; s¢ requieren del orden de 300 m, de
ancho, 1legando a 500 m, para un maneiu de 100,000 --

teu/afio por terminal. !

Cuando existe un gran movimiento de contenedores va--
cios, las experiencias en otras partes del mundo fijan

a 600 m, el ancho del! patio.

Un patio de contenedores, se compone de tres partes -

pricipales:

A.- Zona de preparacifn del plan de carga (instalacipo
nes de control) - _

B.- Zona de.h]macenamfantn de contenedores,

C.- Cir:u1aci§n de vehiculos y equipo.
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Las diversas &reas de la terminal se-definiran en fup
cifn de 1os volumenes previstos de contenedores de ---
"impnrtac1§n y explotacifn, con carga y vncingﬁ?i%i -
'cnntenednres de 20 q 0°, refrigeradus'u cﬁn caréas -
peligrosas, ﬁreas'para Tos que requieren repnrnciﬁn ¥
fundamentalmente el tipo de equipo. para 1la t'l"ﬁﬂﬁf&lélﬂ;.ﬂ'

-"

¢ia y estiva de contenedores.

Por regla general a una mayor densidad de almacena--
miento de ctontenedores, se requiere una administra--
ci6n rigurosa y un mayor valor del equipo para la es

tiva a_gran altura.

El conjunto de paties debe proyectarse de manera uni
forme para poder modificar los limites de las diver-
sas §reas, de acuerdo con la demanda de los flujos -

de los tipes de contenedores que se mangjen,

ks 1mpurt.ante proyectar adecuvadamente los patios para
obtener un dren-de aguas pluviales eficiente y 2lumbra
&n‘general que permita é1 trabaj; nncturﬁn con seguri
dad y ef1:1enr.":1a.'Estas cunceptus. represe_ﬁtan del or-
den del éﬂi del costo ﬂe los patios, y los patiusﬂtig
nen un costo en su totalidad de aprnxim.adamente s.fmi-
lar al del muelle. E . n.

Los patios deberin proyectarse a nivel por la gran economia que
Y

representa el ahorro de energia (el E%I de pendiente represénta.

el doble de consumcu de energia).

La eficiencia en las operaciones de carga/descarga y almacena-
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mienfo de contenedorea en patio, deberd ser igual o mayor que
. .
la del equipo de carga/descarga en muelle para obtener su ma- %4

xima eficiencia en la operacibn.

Comunticaciones terrestres. " .

Dado que ‘el ritmo del-transbordo del sfstema de trans-
porte terrest§e es menor que la :arga!descﬁrga de bar-’
cos, la terminal deber contar con una vialtidad expedita

Y con estacionamientos de vehiculos terrestres para evi

tar congestionamientos.

E1 dimencionamiento de la vialidad, tanto carretero co.
mo férroviario estard en funcién del vollmen de carga

del trifico marftimo.

E) ﬁroyectu detalTar§ la uperaci@n ferroviaria, la cual
fnrmar§ por tres vias, equipadas con gruas sobre rieles:
que permita 1a carga/descarga de vagones. Las vias pue-
den ipstalarse ya sea perpendicularmente o paralelas al
muelle, lo cual depender§ de Jla d1recci§n de ampliacidn
de Ta terminal, dado que es deseable no cortar los pa--
tios de a]ﬁacenamientu con vlas ferreas, generalemgnté

se localizan &stas, al fondo de l1a terminal, es . decir -
en el extremo contrario a la-direccifn de amp]iaciqn'de

patius.‘

]



7+ EQUIPD PARA EEL MANEJO DE COHTENEDORES

a) Gria de Patio sobre 1lantas: ancho:2+1/
Altura 1! schre 2 : L

(Trasteiner, Travelift, etc,) -
-
{1

A y

b} Griasde pafio spbre 1lantas: 3+1/
1 sobre 3

,d}

]

Grua . 8 Pa N
ctraddle carr?ér: 1 sabre 2

_Monthcargas .

Torx '

ader:_cnntenédnr;ﬁe 20

£)

Montacargas

Top loader: contenedor’

|z g ]

.

§ o T i — . — -
v - -

quinta ruéda 1

c} Gria de patio sobre llantas: 6+1/) sobre 4

g)Tractor +.Chasis



DATOS ESTADISTICOS ANUALES OF MANEJO DE CONTENEDORES PARA @
FINES DE DIAGKOSTICO DE OPERACION DE UNA TERMINAL _

CONCEPTO . HumryCTON ERFORTACTON] TRRORTACTORTERFORTREIOH
SERVICIO.PUERTA A PUERTA. . .. .| = -~ .rl.l?: B
SERVICIO . PUERTA A PUERTD . "
SERVICIO PUERTD A PUERTO’ N
| CONTENEDOR . CON CARGA.COMPLETA. ... ... REUUREE SN T ;
CONTENEDOR CON CARGA MIXTA .
(DIVERSOS .EMBARCADORES) . ... ...... .|...o.ooooiifoiiin, S
VACI0S - . P I SO0 PUDTRRRY I
REFRIGERADOS . A P FURE
CARGA.PELIGROSA . . . REUUEE RN INNURRTRIT I
EN CUARENTENA . ..... U DU IO FRE
DARADOS _ e U
LIMPIEZA CONTENEDORES., . ...... ..} . ........ Y P :
RECEPCION CAMION .FF.CC...... ... TN TR IR L
ENVIO CAMION FF.CC....... . . ... foeuennns, N RN PR .
TOTAL NUMERO.DE.BARCOS...... ..... R T SRR I o B
TIPO OF BARCOS 12. GENERACION -
. 2a. GENERACION. : - .
3a. GENERACEON .. .1........ [ PO o PR PO ,




MANEJD ANUAL OE CONTENEDORES CON DISTRIBUCION MENSUAL

CONCEPTEO

A

MAY

JUN

AGD

NOY

)

mi-

=
]

CONTEREDGRES:
C/CARGA  20°
C/CARGA 407

YACIOS 20°

! aerhc an!

CONT, REFRIGERADDS 20° -

" L] 4nl

N2 DE CONTENEDORES POR
BARCO "

"

b |

1 = TMPORTACION
E = EXPORTACION
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EQUIPAMIENTO DE UNA TERMINAL DE CORTENEDORES, .

Una vez concluidos los estudios econbmicos a nivel nacional
y regional que determinen la neces1da& de contar con una --
terminal de contenedores, sy desarrollo puede ser por esta-

pas. ' -

La primera comprende Ta planeaci@n general de la terminal,- .
jncltuyendo largoe y profundidad del muelle, extensi%n de .
dreas de tierra y los accesos terrestres. E1 muelle de rEfEI .
rencia debera estar con.la prepﬂraciﬁn para los rieles de - |
transito de una grﬁa de portico portacontenedores, los patfnsf~:
para atmacenamﬁeﬁto de contenedores y la bodega de consolida

cidn y desconsolidacién de contenedores. En esta &tapa se -

pueden utilizar las grGas de) barco, una movil sebre camidn

y el equipo para transferencia y estiba.

Lo anterior obedece 2 que la grila porta-contenedores tiene
un costo del orden de $ 700 millones (1983}, la cual se jus-

tifica econdmicamente a partir de los 20,000 TED/afio.

La sequnda atapa consiste en que una vez logrado el.-manejo
minimoe de :.contenedores por afio . para ser rentable la griéa, se

analise al sistema de equipamiento total mas adecuado.

Una grua porta-contenedores de portico puede manejar un pro
medio de 20 a 30 contenedores por hora y aproximadamente --=-

40,000 contenedores al afio, : ' o



L] : Iu" -@
ia se]e:ciﬁn de.las-diménsinneshde grna portn-cnntenedores. L

.depende principa]mente.-de1 tamafio de los harcos a.Lps que

serv1ri Ta carga. ﬁth. varia de. Eﬂ-a 40 tnns.. el alcance

- .r*. i

va de 25 m. para bnrcus de pequefios hasta 40 m. para harcus

de la 22 ¥y 3a,genarnc1ﬁn. Co . .;;f i
-

Las condiciones de operacin fijan separacifn entre rieles

que dependen de l1a desicién de pasar vias bajo el partico.

Dicha separacibn varia eptre 15 y 20 m,

E1 nimero delgrQas de portico deﬁende del tr@fico Que s5e re
ciba, y es proporcionalmente mas elevado para un nlimero redi
cido de tramos.de atraque, En general &5 necesartio una gria
m§5 que el n@mern de tramos de atraque, es decfr, dos gr@as

para un trame, tres.grias para dos tramos, etc.

Las siguientes figuras, muestran dimensfones; detales de cons’

trucctdn y operacibn de una grija portacontenedores.

HARCO AT . MARCO "h" | :
W
/ NG
il »
b S

TIPO'DE GRUAS PnnTncﬂHTEHE{innés -
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"CUARTO DE
MAQUINAS

BRAZO ;'
POSTERIOR ™

]
1

PORTICO

" v } - . rJ
.r'r/ iéj;

VISTA GEMERAL DE UNA GRUA PORTACONTENEDORES

€



CONCERTD

A Brazo

B SEPARACION RIELES

c .BRAZO POSTERIOR
ANCHO

E ALTURA SOBRE MUELLE

F ALTURA ELEVACION BAJO
. EL MUELLE

G . BALIBG

o

-]

FACTORED

MARGA

ESTABILIDAD
Ne CARRILES

DE EQUIPO DE.
TRANSFERENCIA

LARGO DEL CONTENEDOR
CALADO

CALADO

‘ALTURA DEL EQUIPO DE TRANS

FERENCIA :

DIHEHEIGHES DE UNA GRUA PDTA-CDHTEHEPDRES

r—f " —

L o =n

D]

. DIMENSIONES ~ -

500 TEU
1000 *®
2000 "

2 Ln_:mﬁ

3 r
1-LINEA'
2 LINEAS
' -
500 TEU

1000 "
2000 "

500 TEU. -~
ipog
zﬁm 1]

Straddle carrier DR

hl

(1)

[T L
=3
-
a

[ LR TR ) -
[ | ol
m ol
W -]
-]

.
[y
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L¥. ]
-]
o

2l m -t
s 22 m
t 5.

9 e
10.5 &
12 o

ALTURA DE COHNTENEDGRE

_{for B'6" 'CONTENEDORES :'10 m

{(for 9'6" M

"

: 1l m | CED



VELOCIDAD .
. VACIO CARGADO
1ZAJE 70-120 w/min. " 35=50 nfu%ﬁ;
TRANSLACTON -+ 120-150 w/min,
CONTENEDOR ' -
"TRANSLACION ' apt. &5 mfolns -
GRUA
BRAZO T * 1-% win,/ecycle

VELOCIDADES DE ORERACION

o )
LI P

ENERGIA ELECTRICA

{ APROXIMADANENTE}

330 kv

8 x 12,3

kW

-

=

.

" REQUERIMIENTOS DE -
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CICLH DE DESCARGA EN GUBTERTA DEL
BARE‘D' . swmrEASIW 1 'FE:.-_ #
' ' (32 units/hour)

.

_CICLO DE CARGA EN BODEGA DEL
-nﬁR‘:u - rm 44 FE N &R 15“ ‘Ecl
{24 unita/hour)

e

e

-

[

PP P,



CORDICIONLS DE VIENTO

VELOCIDADES DE VIENTO = 16 m/sec.

CARGA DE IZAJE

_.CARGA DE IZAJE
= PESO BASTIDOR (8 = 10 ton)
+ PESG CARLES =~ ' ' - .

-

+MARGEN DE SEGURIDAD .

" CARG/S ABAJO' BASTIDOR DL CAPGA
= Fisl COUWTLNILAF 4 MARGEW DE SEGURIDAD.
o



F1JO E¥ LA PIERNA LADO

MAR DE'LA GRUA ,
STISTLMA:ANTI-PENDULO  * pyENA VISIBILIDAD EN
CUSLERTA DE SARCO
I?j‘f. -. 1: T H o #;L W L
OTEEL Y

FIOA BN EL TROLE - - . .= .. ||

-t ' = mans

* BUENA VISIBILIDAD EN . ' .-
_BODEGA DEL BARCO - . : )

N L poeroor oom

» SISTEMA MAS EMPLEADO

MOVIL - - . l .
- ! ‘
| * SE ELIGE LA MEJOR T e———
VISIBILIDAD - . | Al
\-__\ o | S
\ T — - ta - ! r b ) l
__._‘U;;—-‘ﬂ ALTO COSTO - |
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SISTEMﬁ DE MANEJO DE GDNTENEDDRES EN PﬁTI‘D.

Los sigteman de manejo, Be puedf.:n dividir en:
- Y

L |

B.- Sistema de grfias tracto-apiladora (Straddle carrier)
I .

- Sistema de montacargas.

.
'w
.

D.- Sistema de Griia Portice de patio sobre neumntl.cou
(Transteiner, travelift, etc). :

E.- Sistema de Gr(a de patio sobre rieles.
{Transgteiner, travelift, etc.),

A continuacidn se deacriben los diveraos sistemas:

A.- Sistema de Chasis,

La grGa portacontenedores deposita el contenedor schre el
chasis que un tractor transporta al patio, el cual es almacenado

gobre el chasis, Este sistema es el empleado por la Compaiiia -

SEA -LAND y presenta laa siguientes ventajaa,

1.- En el pistema ideal para el servicio puerta a puerta,

2.- Loas contenedores ss manejan con mayor facilidad y rapidez
que con cualquier sistema, El manejo de contenedores por -
afio ea del orden de 2 a 3 vecea el de los otros sistemas.

3.~ Se reduce la frecuencia de movimientos directos de los con

tenedores, por lo que se reducen a un minimo los dafios,

L]
L

“A.- Sistemna de chanis’ R -

"1'.1
Ca



o
¥

4.~ Dado que no existen vehiculos pesados, la superfi-
cie de rodamiento no demanda una pavimentacifn pa-

- ra servicio pesado. ~ : "a

H

Desventaqu;.' ’ .

1.« Se requieren tantos chasis como contepedores en --
Patip, 1o que ETEvara el valor inicial del équipa-

.miento.

2.- Dadn.que los contenedores no pueden apilarse en ca
pas multipies, lnsjpatins son de gran amplitud. Lo
gual aumenta la inversifn en {ntalacicnes y servi-
cios en tierra.

3.- Los chasis no solo se utilizan internamente en los
pattos, sino tamb1§n fuera del mismo, por 1o que -

requieren ser chasis de carretera con alto valor ¥

(s

costo de mantenimiento. ( SeCvic.o QPurrhe ﬂuvn*;)

Este sistema requere de 40 m2./TEU de patios.

En 1a siguiente figura se muestra uan terminal operada

bajo el sﬁstema de chasises.
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“F b T
B.- Sistema de gr(as tracto-apiladoras.
{Straddle Carrier)'

3/

No obstante que este tipo de equipos utilizaron desade el incio

1
de 1a contensdorizacifn en 1960, es el equipo que a sufrido un ma

yor nG@merc de modificaciones en au sistema de tranemisién. La

" . i
! o

primera generacidn cén;a.ha. con 6 ruedas [neurn.ati:cos]. trasmi-
siones mechnica por c:a.dena e hidrfulicos,

Las de tra.snﬂsiﬁl:s hidriulica a la fecha no se pm:fecciuna. cau
sando trastornos en las zonas de circulacidn por las fugas de acei
te. f
La 2a. g-an eracién, con ocho ruedas, de trasmisidn mecanica por
flecha y motorea eléctricos han mejorado su funcionamiento.

Estos equipos disefiados para el transporte y almacenamiento
{uno sohre doe alturae de eatiba) de contenedores en patio requie-
ren gran habilidad de los operadores ya que con frecuencia se ---
preaentan dafios en loa contenedores y en el propio equipo; por los
pequetios espacios libren disponiblea a ambos lados del contena-.;!ur,
su velocidad de transito es de 15 km/hr. ; cuando el nGmero de con

\
tenedores por embarque ocupa una gran parte del blogue de contene
dores de exportacioén es poaible estibar a tres alturas para los de -
importacifn a dos alturas por la necesidad de hacer entregan par--
ciales a través del autotransporte.

Actualmente existen del orden de 500 tariminales de contenedores en

el mundo, de lans cual es el 40% wutilizan este sistema.
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C.- Sistema de Lic.mta.r:argas ' .

Los montacargas pueden estibar Jos contenedores a dos altu
ras (los proveedorea recomlendan 3 alturas, pero se reduce la -
eficiencia) y dos hﬂer;a .

Estos equipos operan en los patios unicamente estibando con
tenedores, siendo alimentadns por equipos de transporte como -
tractores y chagises,

Dado que los contenedores de 20' en un 95% cuentan con perfara-.
ci;‘..'-nca para las horquillas, se pueden utilizar montacargas.

Lios contenedores de 40! estan disefiadon para izarse por las cua
tro esquinas superiores verticalmente, por lo que loa montacar-
gas requieren bastidor de izaje de contenedores. El 50% de estos
contenedores {aproximadamente) cuentan con perforaciones para -
las horquillas del montacargas.

Este sigtema requiere del orden de 40 a 50 m2./TEU. de patic en
promedio.

Este tipo de equipo es ¢l adecuado para la carga/descarga de con-
tenedores trangportados por barces Ro/Ro.

Una variante de este tipo de equipos, lo forma la gra hidriulica -
Con pluma telescopica que permite la estiba a tres alturas y hasta

cuatro hileras de contenedores, dado el alcance da su pluma,



D.- Sistema de Grfia Portico de patio sobre neumiticons . (‘?i)
{Rubber tire transfer crane Transteiner),
Con este sistena de griian se pueden almacenar hasta 7 hile
ras y apilar 4 contenedores,
El tamafio minimo de este tipo de grhas es para J hileras mis -

un carril de transito, y 3 alturas de estiba.

La velocidad de traneito varia de 100 a 150 m/min. y la transver .

sal del bastidor de izaje da 40 a 70 m/min.
b

L]

’

Este tipo de griias requiere de un pavimento para serd cio pesado,
gin embargo dado que esta limitada la ruta de transito, se requie

ve reforzar el pavimento en el rea de dasplazamiento.

Este sistema requiere del orden de 10-15 m2./TEU de patios, de-
pendiendo de su capacidad de almacenamiernto estitico , ya que va-

riande 3 X 31aé6X4.

En la siguiente figura se muestra una grQa portico de patio.
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F.-~ Sistema de Gr@as Portico de patio sobre rieles.
{Reil Monted tranafer Crane) -

Estas grias, denominadas “del maRana", permiten el
maximo de almacenamiento de contenedores en la menor --

irea de patios, permitiendo 1a total automatizacidn del

sistema. .

La translacibn y movimiento del bastidor de jzaje son a
base de motores electricos conp toma corriente paralela

a uhu de 105 rieles,

Aunque, en patic se pueden abilar hasta 8 contenedores,
seguridad, ante tode por sismo y viento, de acverdo con
1a norma 150 1496 {provisional}, seccidn uno, fija en 5

la altura mixima de contenedores cargados del mismo ta

mafo.

‘Por lo anterior, para este tipo de grias 1a altura maxi

ma de apilamiento es de 4 y 5 contenedores.

Las dimensiones miximas en la prdctica son: 35 a 45 m,

de claro con dos volados en uno & ambos extremos de --

5 a 7 m.

En su interior pueden almacenar hasta 15 hileras de con-
tenedores con S alturas de apilamiento, uno delos vola-

dos es para 1a carga-descarga de plataformas de F.C. &



&

‘tracto-camiones:; en el otro volado se almacenan de 2 a 3

hileras de contenedores.

La ué]nc]daqéde ttansitn es 100 2 150 m./min. ¥ 12 de -
desplazamiento iransver5a1 del -bastidor de fzaje de 80

a 100 m./min.

Esta grba requiere de un disefio especial de cimentacidn

por las grandes descargas que pruvﬁca.

Este sistema e¢s adecuado para un alto manejo de conteng
dores sabre todo transportador con barcos de 3a. genera

ci8n, donde se requiere una total automatizacién.

La transferencia de contenedores de la grida a los patios
se realiza por medic de tractores y chasis. Respecto a
los tractores, se prevé para un futurc sercano la trans

ferencta de mas de 4 a;la YEZ.

Este tipo de grias es la que reguiere menos costo de man
tenimiento y de operacién con respecto a los otrostsiste

mas. En pat{u se requiere del orden 'de 9 m2/TEU.

" En la s1§uiente figura se muestra una grla de este tipo:
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COMPARACION DEZ_LOS OIVERSDS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENE
" DORES EN PATIOD. |

9

pado &) alto coosto de los equipos, esconveniente realizar -
estudips de a2 demandz en en’campo de los contenedores, pa-
ra elejir desdeée el punto de vista econdSmico a largo plazo --

el sistema adezcuado.

.05 equipos mayyores, tienen vidas econdmicas que varianp de
15 a 25 afies pror 1o gue l& decisiln debe fncluir horizontes

de anilisis de’l mismo orden.

A cnntinuac1Qn.Ee presentan una tabla mostrando el equipo -
¥ qreas necesarias en cada sistema, Una comparacidn dé cos-
tos en funcidn: del sistema empleado y el nimero de contene-
‘dorESrmanejadcs por afo y por (1timo un diagrama mostrando

el costo relativo entre valor de terrena, el myelle y patios,

los servicios Yy el equipamiento en terminales de contenedores

del Japon. y una comparacifn cualitativa de tos sistemas. -



COMPARACION CUANTITATIVA DE LOS DIVERSOS SISTEMAS PARA

MANEJO DE CONTENEDOQRES.

-

(CANTIDAD = 100,000 TEY)

EQUIPO DE

AREA EN

MANEJO CAPACIDAD
SISTEMA - TIERRA be
GRUA |- GRUA GRUA DE GRUA : SATI0S
ORTACON | cpners | . OF PATIO §/ | DE PATIO |TRACTOR | .. 0y
. PATID NEUMATICOS| S/RIELES - {TEU}
EDORES |
CHASIS 2 {720 + 30 18 + 2 °10.77 1720
GRUA-" U, DE-PA- 2 9 12,60 2904
110
GRUA PORTICO .
DEPATIO S/ 2 10 + 30 5 10 + 2 9.60 4086
NEUMATICOS
GRUA PORTICO
DE PATIO 2 10 + 20 2 10 + 2 8.37 4012
'S/RIELES
- - )




CCGSTO DEL MANESD POR EONTENEDOR

1
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50,000 .+ 100,000

MANEJO DE CONTENEDORES POR ARO

COSTO DEL MANEJD POR CONTENEDOR

Ll

150,000
TEU



SERVICIODS

MUELLE V. PATIOS/
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COSTO RELATIVO A LGS DIVERSOS SISTEMAS
DE MANEJD DE CONTENEDORES EN EL JAPGN



COMPARACION :CUALITATIVA DE SISTEMAS PARA MANEJO DE CONTEXEDORES

| ' SRUA -
conc Tl lSTENA | T s | ey | et

CAPACIDAD DE ALMACENAMIERTO A O . @ ©
COSTO INICIAL A O © )
SIMPLICIDAD O O - A A
EFICIENCIA EN LA TRANSFERENCIA O ol A 0
EFICTIENCIA EN MUELLE AN O JAN FAY
FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES O O A A
SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES Q A O O

[COSTD DE MANTENIMIENTO DE EQUIPOS o A" O Q
FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES O 0. ‘A A
POSIBILIDAD DE AMPLIACION DE AREAS O - O A Ja
ADAPTACION A LA AUTOMATIZACION A A O O
CARGA /DESCARGA A F.C. A A (O O

@ExcELEHTE (O suene INCUESTIONABLE

)
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NOMENGLATURA DE EQUIPOS PARA MANETO DE CONT ENEDORES

EFEquipo

1) Tracto apiladora
2), Grfia portacont enedores
3} Bastidor de izaje

4) Montacargas lateral

5).Montacargas

6) GrGa Pértico de Patio

sobre neumaticas yv/o
rieles.

7) . Grfia Hidriulica con -
pluma telescopica

8) Silo para contenedores

9) Tractor Ferruv-i.a.rio’

TP/ 26/111/84.

Denominacidn
Generica en Nombres
Ingles .. Comerciales
Straddie Carriar Straddle Carrier -
Container Carrier
Contaiper grane Portainer
Ship-To - Shore Cantainer Crane
Container Gantry Crane
Spreader Spreader
Side Loader Side Loader
Fork Lift truck Fork lift
Frontend Loadar
Rubber tire Gantry - Transteiner
Crane - $hifter
Rail Gantry Crane - Straddle Hoist

= Stacker Crane
« Straddie Crane

Hidraulic Crane

Cerntainer silo Silo Cont. -
Storage Syatem )

Track Movil



Barco mixto para el transporte de contenedores {Lift on/Lift off Lo/Lo)

i

y transborde de carga por rodadura (Roll on/Roll off - Ro/Ra), parale-

lamente al inlcio del manejo de contenedores con equipo de tierra y bar

cosespacializados (1960} surgio Ia necesidad de contar cop una embar-

¢cacibn capaz de realizar el transbordo de Ia carga con el miuirmno de e--

quipo, para atender a los puertoa que carecian de £L Estos barcos deno- |

minados ''de transbordo por rodadura’ {Ro/Ro) existen de la primera go °

-

neracifn, o transbordadores de Ia 2a. , ¢con rampad externas normilmen
te con un seatido de circulacidn de vehiculos y los de 1a 3a, generacibn

demminadns_ con/Ro, por rampa con doble circulacién para carga ﬁn/Rn
bajo cuhterta,y sobre cubierta, transpurta:r contenedores con el sistema

Lo/Lo. Estos barcos por su alto costo, son empleados por 1os pafses In

dustrializados que manejan grandes volGimenss de carga de alta denpidad -
econdmica en viaje redondo § en pafses gontituidos por infinidad de jslas. .

Sin embargo se consldera el barco del futuro por su alta eficiencia. A con
| =

tinvacifn se muestra este tipo de barcos,
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ANEXOD 1

CLASIFICACION Y DIMENSIONES DE CONTENEDORES

€2

VALOR DE CONTENEDORES (A DICIEMBRE DE 1983)

Contenedor standar naoevoe de 207 , puesto en México,

$ 20,000,000 U.S, usado 1/3 de nuevo

Contenedor nuevo de 40, puesto en México

$ 30,000.00 usade 1/3 del valor de nuevo
* El contenedor usado, requiere mantenimiento menor.

" Los contenedores refrigsradoa (autonornos) t}e.nen un vd or aproximado

del deble respecto a los contenadores estandar nuevos.
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Costos de transporte multimodal da contenedores en autoransporter

1 de 40' &
2 de 20' Bin exceder de 30 tons.
Yiaje redondoida cargado
Viaje Senciltlo - regreao vaclo:

Manzanillo 150,729 204,339
Veracruz 99,780 ' 127,915
Tampico 119,190 ° 157,030
Guaymas 269,614 382,666

NOTA: Incluye carga/deacarga al camién,
8in maniobra de llenado ni vaciado
del contenedor e incluyendo seguro

1P/ 19/101/84. .



TIPOS ¥ DIMENSIONES DE CONTENEDOQRES, ng)
&

DEFINICION.
DE ACUERDG A LAS NORMAS INTERNACIONALES DE 150 (INTERNATIONAL

STANDARITATION ORGANITATION) SE DEFINE COMO CONTENEDOR A UN -

ELEMENTO DEL EQUIPO DE TRANSPORTE, QUE CUMPLE CON LAS SIGUIEN

TES DISPOSICIOQONES:

a). DE CARACTER PERMANENTE Y POR TANTC SUFICIENTEMENTE RESIS-
TENTE PARA PERMITIR SU USO REPETIDO.

. b). ESPECTALMENTE IDEADO PARA FACILITAR EL TRANSPORTE DE MER-
CANCIAS POR UNO 0°VARIOS MODOS DE TRANSPORTE, SIN MANIPU-

LACION INTERMEDIA DE LA CARGA.

¢). PROVISTO DE DISPCSITIVOS QUE PERMITAN SU FACIL MANEJO Y,-
EN PARTICULAR SU TRANSEORDO DE UN MODO DE TRANSBORDO A --
OTRO.

d). DISERADO DE MANERA QUE SEA FACIL DE LLENAR ¥ VACIAR.

e). DE UN VOLUMEN INTERIOR DE UN METRQ CUBICO {353 pies cubl

cos), POR LO MENOS.

CARACTERISTICAS:

SI BIEN LOS CONTENEDCRES DEBEN SER DE CONSTRUCCION RIGIDA, -~

ALGUNOS SON PLEGABLES, 0 PUEDEN SER DESMONTABLES Y POSTERIOR
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MENTE SER ARMADOS NUEVAMENTE. ﬁUEDEN'SER DE ACERO, ALUMINIO, -

MADERA CONTRACHAPADA O FIBRA DE VIDRIO, O DE UNA COMBINACION

DE E3ST0O3 MATERIALES. EL CONTENEDOR PUEDE TENER UNA PUERTA EN

'UN EXTREMO O EN UNA PARED LATERAL O ESTAR DECUBIERTO EN SU -

PARTE SUPERIOR PARA SER CARGADO"Y/0 DESCARGADO. LOS PRINCIPA

LES TIPOS DE CONTENEDOQRES QUE SE EMPFLEAN ACTUALMENTE SON LOS

DE 20 PIES, CON UN PESO BRUTO DE 20 TONS. Y LOS.DE 40 PIES,-

CON UN PESO EBRUTO MAXIMO- DE 40 TONS. DEBIDO A SU ESTANQUEI-~-'

DAL, LOS CONTENEDORES PROTEJEN LA CARGA DE LA INTEMPERIE.

CLASIFICACION:

DE ACUERDO A LAS NORMAS 150, LOS CONTENEDORES DE LA SERIA 1
PARA CARGA GENLBAL, SE MUESTRAN EN JAS STIGUIENTES TABLAS,

CLASIFICACION Y DIMENSIONES GENERALES,

LA BERIE 1 DE CONTENEDORES, TIENE UN ANCHC DE, 2438 mm.(8 -

.PIES}, LA LONGITUD SE MUESTRA EN LA SIGUIENTE TABLA.

CLASIFICACION ' ___ALTURA LARGO
m. ft.
1 AA 8" 6" 12 40
"1 A gt .
1 AX B'.~ X VARIA IE 0 A 8'
1 BB a' s" - 9 30
1 B 81
4 BX 8',- X VARTADE D'A'B' "~ "
1 @ B B" 6 20
1 ¢ 8! :
1 CX ~.'8!.— "X VARIA DE 0 A 8'
1D B! 3 10
1 DX 8".- X VARTA TE 0 4 B/

L



DIMENSIONES EXTERNAS Y PESO

MAXIMO PERMISIBLE,

D

m

.
=k

PESD BRUTO
! LARGO ANCHO ) ALTURA MAXIMO PERMISIBLE *

CLASIFICACION mm. pies pul. - _mm. ‘pies mm. ples pul, kg. b,
1 AA 12182 40 2438 8 . 2591 B -5. 30480 67200
1A 12192 40 2438 2! 2438 B ' 30480 67200
1 AX 12192 40 2438 8 2438 B8 " apd80 67200
1 BB 9125 29 11 1/4 2438 8 2581 8 25400 56000
1B 9125 29 11 1/4 2438 E. 2438 8 25400 56000
! BX 9i¢5 29 11 1/4 2438 8 2438 B T 25400 56000
1 CC 6058 19 10 1/2 2438 8 2591 8 ] 20320 44800
1¢C 6058 19 101/2° 2438 8 2438 20320 24500'
1 Cx 6058 19 10 31/2 2438 B 2438 '8 20320 44800
1D 2991 9 93/ 2438 8 2438 . 10160 22400
1 DX 2991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10180 22400
DIMENSIONES INTERNAS. )
Altura minima (1A,1B y 1C) 2197 mm. 68 1/2 pul

{1AA, 1BB y 1CC) 2350 mm. 92 1/2
Altura minima de la {1A, 18 y 1¢) 2134 mm, B4 Y
puerta (1AA, 1BB y 1CC) 2261 mm. 89 "
Ancho minimo 2330 mm. 91 3/4 "
Ancho minima de la puerta 2286 mn, 90 .
f ta altura m¥nima no incluye a 10s contenedores refrigerados, los

cuales tienen generalmente menor & igual a 2077 mm, (81 3/4}

** E]l ancho minimo para contenedores refrigerados es 2200 mm.(86 5/8")
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LOS CONTENEDORES ESTAN DISENADOS PARA SER APILADOS HASTA -
SEIS" ALTURAS EN PATIOS DE ﬁLﬁﬁCENﬁHIEHTU (EN LA PRACTICA --
CINCO ALTURAS, DEPENDIENDO DE LA ?ELDCID&D DE LOS VIENTQOS -
DOMINANTES ¥ REINANRTES). A BORDD DE LAS EﬁﬁﬁRCﬂCIUHES,Lﬁ AL
TURA DE ESTIBA EN BODEGA ES DE HASTA NUEVA QOHTEHEDDRES Y -
SOBRE CUBIERTA Y TAPA ESCDTILLAE DEL 25 AL 35% DE LA ES&fﬁﬁ
EN BODEGA, ©¢ SEA DE TRES A CUATRO CGNTEHEﬁGRES,ﬁORHﬂLHENTE

VACIOS.

CONTENEDORES FUERA DE LAS NORMAS 150:

LLOS CONTENEDCRES DE 20' ESTAN DISERADCS PARA OPERAR CON CAR
GA BRUTA DE 20,320 XG., SIN EMBARGO) EN ALGUNAS RUTAS SE MA

NEJAN DE 24,000 X&.

LOS CONTENEDORES-TANQUE GENERALMENTE ESTAN DISERADOS PARA -
24,000 KG., DE PESO BRUTO, PERO EXISTEN DE 25,000 KG.. EN -
LAS RUTAS MARITIMAS DE AMERICA DEL NORTE SE UTILIZAN CONTE-
NEDORES DE 40' X 8' X 6" (2900 mm.). LOS CUALES NO SON UTI-
LIZADOS EN PATSES CON LIMITACIONES DE DESCARGA POR EJE Y GA

LIBGO-DE FUENTES.

CONTENEDORES SEALAND (35 PIES DE LARGO)

EN ESTE TIPG DE CONTENEDORES LOS PUNTOS DE IZAJE DE LAS ES-
QUINAS ES DIFERENTE A& LOS CONTENEDORES-150, POR LO QUE HAY
QUE PREVER ESTO EN EL DISERNQ DEL BASTIDOR DE IZAJE DE LOS _
CONTENEDORES. SEA-LAND INTRODUWJO UN NUEVG CONTENEDOR DE 40
CON DOBLE SISTEMA DE IZAJE.



- NN
CONTENEDCUR DE 45 PIES DE LARGO. )

EN LAS RWTAS ENTRE FILIPINAS, JAPON Y EE.UY. SE INICIO LA -
UTTLIZACTON DE ESTE TIPO DE CONTENEDORES, POR LO QUE SE TEN
DRA QUE ESTUDIAR SU PQSIBLE UTILIZACION EM UH TUTURD EN ---

T

NUESTRO E'AIS. L :

"
-
Ya

TIPOS DE 'CONTENEDORES 150.

1..  CONTENEDORES DE CARGA GENERAL. '
COMPRENDE LOS CONTENEDORES CERRADOS CON PUERTAS EN UN
EXTREMO Y'EN LAS PAREDES LATERALES; LOS DE TECHO ABITR
TO; LOS DE PAREDES LATERALES ABIERTAS; LOS DE PAREDES
Y TECHO ABIERTO, PLATAFORMAS, MEDIA ALTURA Y LOS VENTIL

LAT:DS (NO ISOTERMOS).

F g
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CARGA SECA
] H

" recommendatians and standards,

" Lloyd and/ar American Bureau of Shippinig.

20%x8x%8’
DryCargo

Manulactured accordng to IS0 and ASA

JLCU containers 2ppsaved by Germanische

+ BSLU/EACL cantainers approved by : Filtiopy:
Lioyds Register ol Shipping. I . * jark pockeis
Certidied for inland transport under customs s2al. & lymigabioa point

+

. ———

20x8x8'6"
DryCargo

CARGA SECA * !

Manulactured according to 152 and ASA
recommendations and standards.
Approved by Lloyds Register of Shipping.
Certified for inland transport under customs seal,

40X8x86" -
[__)ry Carg_C_J ‘

CARGA SECA

Manufactured according 1o

150 and ASA recommeanda-
tions and standards, JLCU can-
tainers approved by Germanische . :
Lloyd andsor American Bureaw ol Ship- . > Fittangs’

=
......

ing. BSLU/EACH containars approved :
Ej' Elnyds Register of Shupping. Carrdied for . - ;E:;::'?;?““

inland transport under TIR approval.

- . . .




20%x8x%8’
OpenTop

SIN TECHO

T s R T

Manufactured according 10150 and ASA

recommendations and standards. _ :'"'"“ e
Approved by Lloyds Register of Shipping. h':::"‘;:“

Certibed tor inland transport under TIR approval. v borpakns

"VTSIN TEQHO

i

|

| ;
20%8k86" . ]
| OpenTop L:/l -t

Manufactured according 1o 150 and ASA
recommendations and standards, e
 Aporoved by Germanische Lloyd and Aor Amencan K Fillings:

Bureau of Shipping. Femovable REJCTITE,
Certibed for inlard transport under TIR approval. . tarpaolnz




40'x8'x 86" —~
XOoX =
Openlop T
[
SIN TECHO
e
i
| Fittings:
} ) ' Remavabie
_ Manufactured according to 1SC and ASA recommendations and standards. headbary L
Approved by Lioyds Register of Shipping piokry and
| Certled for 1nland transpart under T IFI approvat. kit cul bowy

20x&x4 .. I
Bin = y '
MEDIO CONTENEDOR - ,J_l_- . . |

1 H':w': ﬂ.

Manulactured according to 150 and ASA recommendations and standards.

JLCU containers approved by Germanische Lioyd and/or American Bureau of Shipping.
B5LU ang EACU containers approved by Lloyds Register of Shipping.

Mot certiligd for inland transport under TiR approval.

40%8x4
Bin ——

ml!"‘

e L’LL ‘ l!lll

'. Manutaciured according to 130 and ASA recommendatiens and standaris.
Apuraved by Germanische Lioyd and ‘or American Bureau ol Shlpmna
| Not certifiea for inland transport under TIR 2pproval.
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A0X 843" S
Bin R
MEDIQ

CONTENEDOR

Manutactured according 16 150 and ASA recomme ndations and standards
Appraved by Lloyds Register ol Shippingl.
Not certhied for inland transport under TER approval.

ed

_ 40fx8fx8."6ff: ' | ' ' ) ~. .
Flats S i

i' PLATAFORMA

o
ps
.

L )
J‘ 1“' Manufactured accocding to 150 and ASA recommendations and standards.
Approved by Lloyds Register of shuppingr.
Mot certilied for tnland transpert undar TIR approval,
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2.-  CONTENEDORES CISTERNA .- PARA EL TRANSPORTE DE LI-
QUIDOS A GRANEL Y DE GAS COMPRIMIDO.

3.-  CONTENEDORES TANQUE .- PARA CARGA SECA A GRANEL, DE
DESCARGA  ASGRAVEDAD O, POR PRESION.

- s
— ““ " R - -

20x8%8.
Tank . . \

PANQUE | - ]

raisnanm P

Manulactured according to 150 and ASA recommendations and standards.
JLCS conlainers approved by Germanische Lioyd and Amenican Bureau of Shipmng.
BSLU/EACU containers approved Dy Lloyds Ropmister of Shipming.

Certibed for inlanc transport under TIR approval,
CoT cartilicates: JLCU Nes. 6253, 6858. B5LU-EACU No. 6500

|

4. - CONTENEDORES ISOTERMO.

20%8x8 .
ln5U|atEd - AT,

150 TERMOS

_hi

Manufactured accarding 19150 and ASA recommendations and standards.

JLCU containers appraved by American Bureau of Shipping,

BSLU.'EACU containers approved by Lloyds Register of Shipping-

Certified for ig!anq':‘l transport under cusloms seal, .



8. - CONTENEDORES ESPECIALES.- PLEGABLES » PARA GANADO Y

CON PERFORACIONES PARA PIERNAS DE SOPORTE.
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LETMICTURA BASICA DE™"

UN CONTENEDOR
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SISTEMA -PARA IZAJE Y FIJACION DE CONTEMEDQRES'EN CUBTERTA |

“DEL BARCO.

L]

e
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.DIMENSIONES DE TUNELES -PARA .HORQUILLAS DE MONTACARGAS

&7

4 _ .
L_ )
[
Ih
L] Blr h
- ? . L .1 -
cC .
‘b | .
I § | : I '
4 i . Y X
" R |
- A' I »
. A . -
! -
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) i
Rl e | . . —
L]
' Y
‘ SECCION . SECCION .
. DIMENSIONES - i
'I'LINELES PARA CARGA/DESCARGA DE CON TUNELES PARA CAPGA/DESCARGA DE
TENEDORES CARGADOS . CONTENEDORES VACIDS
CONTEND= - ~___.-.
DOR mm - . (1, . mr - 1
Al s c D A 8 ¢ o talw|c Al 8 | T
»aplk loerafass |tis | 20 | an 14 [ ew {60 | 923 ] 305 [ 107 |3sw | 172 ‘.
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D ond | 3o | wr | 20 135w | 172 f 4 QB
j = A0 nun,l mun, | min. I':? mn min min,

RIS € v ALTURA LIBRE



DIVISION DE EDUCACION CONTINUA
FACULTAD DE INGENIERIA UNAM.

PLANEACION, AIRMINISTRACTON Y OPERACION 1VRIUARIA

INSTALACIONES TARA L) MANILND DE CARGA

o, JULTO PEXIATIE VEEA

é’ ARIRIL, 1584,



A WIVEL MUNDIAL

CRECIMIENTO ANUAL

SE REQURIRY TRANPORTAR
CADA ARO

TRANSPORTE MARITIMO

1 TOM. DE CARGA VIA MARITIMA/

HADBITANTE.

80,000,000 HABITANTES

80,000,000 TON/ ARO

200,000 TON./BARCIO/ANO

SE REQUIIINAN

TRINULANTES

LIUELLES

¥ henll 2,000,

400 DBARCOS CADA AND

15,000 / ARO

106 / ARD



CONTENEDORES

1957
1965
1983

TARA

CARGA
UTIL

VALQR
LAB. MEXICO

USADQ QUE RE
QUIERE MANTE
NIMIENTO

REFRIGERADOS

ANCHO : 8!

ALTO ¢ 4,

20! 24"

30!

150

MATSON

(

18 toha

|
$ 20,000

1/3 DE
NUEVQ

i
X 2,5 DEL
ESTANDAR
NUEVO

35T - 40! 45!

NN
AN

50

AMERICAN
PRESIDLNT
LiNE

SEA
LAND

I
3500 Kg.

27 Ton,

)
$ 30,000

1/3 DE
HNUEV(C

)
X 2,5 DEL
ESTANDAR
NUEYD



1 830-1926
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1950

1 957

(9 60

1965
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ZONA PRODUCCION
CONSUMO

A

AUTO - TRANSPORTE

l1 - 40" &
2 - 20! < 30 tons.
Viaje
Sencillo Redondo

Manzanillo - DF $150,000 % 200,000
Veracruz - DF 100,000 130,000
Tampica - DF 120,000 160,000

Guaymas - DF 270,000 380,000

TRANSPORTE MARITIMO

México -~ P. Europeo % 100/ m3,
(18,000/ m3,)

Contenedor 20t $ 653,760
Cantenedor 40 1'307,340

México - Brasil % 132/m3,
(23,764/m3,)

Cont enedor 20! B63,108

Cont enedor 400 1'726,072
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For descnpuve brochure somact;
McoQuade-Cormany Associates
26 Broadway, Suilc 741
MNew Yorh, NY 10004
(M2) 4250828

INOVACIONES TECNOLOGICAS

EN MANEJO DE CONTENEDO -

RES
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Faibsecretaria de Desa Subsecretaria de In- Subsecretariz de -
rrollo Tecnoldgica: fraestructura; Cperacidn:

sP/ Abril 1. 1984,

Direccifa Gepsral -
da Obras hiaritimas

[Xreccidn General
de Maripa Mercan
te:

Direecidn General
de Operacién y Ce
rrolle Portuzario:
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n

CNCP

[Secretaria do Goberna 1
clén, - Migracidn, i
{
3.H. Y C.P..- Iwu“_i
tos de Importagiin y -

exportacibn

SIS oA. [ B Sanida-'d m‘
ternaciconal.

S.A.R,H. .- Sanidad -
animal ¥y vegetal. "

‘5.5, o= Perming de -

Inmmportacibn y Expor-

tactén,

. m, —
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Ro/Ro

Ro/Ro

RECEPCION
ENTREGA

IMPORTACION
EXPORTACION

MANIOBRAS
i EN MUELLE

IEoDEGA |
LIDAGION

— e — )
. o e o o e ————— -

e mE o e ce— U g — -

=

CON/Ro

T EEE T S S | e ey ——

—— B e e

=4

CON/Ro

>~ L

Lo/Lo

TERMINALES PARA CONTENEDORES



EL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

NAVIEROS
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FABRICANTES
EQUIPO

PUERTO

( INSTALACIONES l EQUIPO )

TRANSPORTE
TERRESTRE
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FRACCIONADA

CARGA GENERAL <

Contenedaores
UNITARIZADA { Transhordadores

Yo

Petroleo

P
LEJUIDOS Azufre
Miel incristalizable

< ‘| - Bal
Carbén

Azufre

- Manganeso

GRANELES ~
. ' Minerales

| L\ SECOS -

P, Agricolas

- Limbén

-
Productos Agricolas - Naranja
- Ajos, etc,

PERECEDEROS <

- Atun

Productos del mar . Camaron
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'
MONTACARGAS Capacidades: 4,000 Lbs.,
5,060 "
6,000
' g,000 "
1¢,000

TRACTORES Capacidades: 3,000 Lbas.
INDUSTRIALES 4,000 ©
5,000 ™

O = .

GRUA PLUMA

FLIA Capacidad: 7 tons, pluma fija
E 13 tona. hidraulica
d i f v “% HIDRAULICAS 16 ¢ "
18 1 1
zu 1) %)
25 1] 1]
GRUA SOBRE Capacidad; 15 tons.
CAMION 37 "
PLUMA CELOSIA 45 0
. PLATAFORMAS Capacidad: 40 tons,

§! TRACTO-CAMIONES Capacidad: 40 tons.

ALMEJAS 1 1/2 yd3,



COSTO DE UNA TERMINAL DE CARGA GENERAL

(X 1000)

MUELLE 180X 20 m.;X $ 110,000/m2.
PATIOS 180 X 200 mi; X $ 3000/m2.

SERVICIQOS: ILUMINACION, ACCESOS, TALLE
RES, OFICINAS, ETC.

BODEGA DE TRANSITO 120X 50 m.; $ 20,000/m2.
GRUA 80 TONS.

GRUA 25 TONS.

MONTACARGAS 10 X $ 6'000,000

TRACTORES Y PLAT, 12X $ 10,000,000

EQUIPO VARIOS
$

400,000

100,000

300,000
120,000
120,000
70,000
60,000

120,000

100,000

17 290,000

COSTO DE UNA TERMINAL DE CONTENEDOR

{ X 1000 )
MUELLE 250 X 25 m.; X $ 160,000/m2.
PATIOS 300 X 250 m,; X $ 4000/m2.
SERVICIOS: ILUMINACION, ACCESOS, F.C. ¥
CARRETEROS, TALLERES, MANTENIMIENTO,
QFICINAS, ETC.

BODEGA DE CONSOLIDACION 150 X 50 m,:
X $ 20,000/m2.

GRUA PORTACONTENEDORES
GRUA USOS MULTIPLES
TRAGCTO TRAILERS

GRUA PORTICO DE PATIO
$

IP/ Abril 2, 1984,

1:000, 000

300,000

500,000

150,000
800,000
400,000

100,000

300,000

31550, 000

Y

i
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(RITERIO DE ARRIGIO Y DIMENSIOWAMIENTO
OE LAS OBRAS DE ABRIGO Y PROTECCION.

Planteamiento.,

~ Una vez dafinido los requerimientos del puerto en cuanto a 10s voldme-
menes de carga, nlmero de muelles, tamane de los barcos, ete, se plantea el
proplema del arreglo de las instalaciones en cuanto a la disposicifn y si-—
“ti0, lo cual supona una gran cantidad de alternmativas, que habra que ava=- -
luar, con cbjeto de seleccicnar en forma preliminar un primer arregle y si-
tic fawrable,

5in embarco por la carplejidad del problema, dada la gran cantidad ce

varlables imvolucradns, supone una serie ds consideracicnes independientes
a la’correcta evaluacifin de volfmenes y costos de cbra, que omite los aspec
tos cperativos del puerto dado que no representan ni un costo, ni un benefi
ctnmmniwldapmﬁcm,yaquetndaslasaltemtim guponen las mis
s :l:lrﬂir.‘.mtns.

' Esta amisifn podria considararse valida en ese primer arreglo, sin em-
bargo podria hacerse aloqunos cilculos grueses que mostraran su irportancia.
n puerto de requlares proporciones podria representar una inversidn de - =
$ 20 000 M de los cuales el 20% podria representar el monto de las cbras ex
tariores, porctrnparteparammgninﬂdepnrtnpndriams‘hahlarde—

_mpoaicinnesdeatraqm,enluqmcadadiaqueel barco no pueda operar
estando en el puerto representa un costo de 5 6 M, si consideramps gue un -
bugue no opera el 204 del tiempo en cada una de las posiciones, hablarenos
da una perdida anval de$40, 000M,que representa un costo equivalente a las

obras que deberan proporcicnarle esa operatividad. Bajo la observacitn gue



cada metro que se incremente el roppeolas representard una inversidn de - —
+ un millsn de pesos contra el incrementc de la operatividad del puerto, de—
marda un anflisis minucioso, ya que la economia en una unidad porcentual de
operacifn representa un ahorro de 5 200 M o 100 m.de rompeclas $ 100 M.

Sierdo el esquema de la solucién Sptimal

GP"‘ Y

Dada la magnitud de la inversisn o oosto en pequeRas proporciones de
variacin de rampeclas, se recurre a andlisis tefricos y experimentales, —-
qua ayudan a definir el arreglo adecuado: siendo en el primero de los casos
disqramas de difraccidn y en £l sequndo modelos hidrtalicos.

El&rentm a considerar,

El exquema planteads de " Copstos Totales " wvs " bogitud de Ronpeolas ", -

k



ea simple y de ficil canprensidn, que imm]:ucra un gran nfmero de elementos

a tonsiderar.

Para explicar el i::mblma, supondremes un puerto compueasto por "n" mmae—
e lles, un canal de acceso y una dirsena de manicbras, oon dos rorpeclas suje—

to a "g" direccifin de oleaje.

g En donde:
I M, D = Cdrsena
RN N= Caral de MNavegacidn
A !
> Oj= Oleaje de la direccitn J
2\ y
. /
ra C ,--

q\;\ R

Cada yna de las zonag {dentificadas,podra operar para el buque, siamre
y cuando no exceda la altura de ola mSxima permisible { Hmp ) la cual es di-
ferente en cada zona ( canal, dirsena, muelles ) y deperde del tipo y capaci
dad dal bugue, particularmente en el canal y dirsena la altura de cla para
la cual fus disefiado.

En cudnto al oleaje incidente, normalmente se encuentra estadfsticamen-—
te sectorizads, y agrupadas en rargos de altura de cla, en sus frecuencias
respectivas conocidc cam " R&gimen Madio Anual de Qleaje " el cual en termi

oo de frecuencia puede expresarse.



Altura de Direccidn de Cleaje.

Oleaje. I Suma
eaje 0, o, | o 0, | oo
) £11 £32 £1a £14 re fiq fn1
) 21 %32 £33 £24 Tees £ fus
Hy 31 Ey £33 £34 w f4 B3
I
Br frl fr2 £r3 fr4 frg fHr
sma | £ £ fos foy £ £
Calmas Ccal
Total. 1008

1a tabla de frecuencias conviene expresarla com probabilidad de ocu=~-
rrencia de la altura de cla Hi, agnupado en direcciones de oleaje, en tfrmi
nos del total amual,

AMtura de
ola.
{ Hi ).

td

Probabilidad de Ocurrencia. (Pi).



0 sea que la altura de ola Hi tiene una probabilidad de ccurrencia Pi_,
equivalente a la probabilidad de excedercia.
Secuencia, .. . 2

-
£ problems ise plantea en primera instancia congiderando al puerto sin.
ckras exteriores de prc::.teac:idn para detemminar el porcentaje de opeE;*qividad.
A partir de la altura de ola mixima pelrmisible.} Hmo ) en cada zona Y
con 1a grafica da probabilidad de ocurrencia.. Se determing la prababilidad a
da excedencia o sea el porcentaje de hﬁpa‘ati-'.ril.dad or cada diredcidn ¥ |
en cada zons, pudiendose expresar, :

Direccidn de |° ° - - - i zoMNAL .
N N D 1 . ) , '
Oleaja. . _ o Mooy, Hz 4 M M
oL PQON1 ol M1l EM2l |- pMil ‘PMnl-
02 Pav2 P02’ o2 | BR2 | P32 ... | B2
or PCON3 |  eoa a3 | P23 P33 .. | Pt
samas .  leew . epi | e P2 e [... |- P
o e U epappity W R
Sisndot o

1

Fkj el porcentaje da inoperatividad en la zona k producida por el olea~’
je proveniente de la direccidn j. '

3

f



Ahora bien la integracifin de costos reviste un problema ya que, si bien. :
el costo unitario de Ij:nperativid.ad se puede estimar a través del costo de =
estadfa del barco; estcmesdsltddacie.rtn,;yaqmnepuedmpfteséntarm
lap:.!ctica una serie de variantes como son: a

. J

La preaeﬁcia_ dal oleaje que limita la operacidn cuando no hay la de-
manda da instalaciSn o presencia de buque, Coe -

. Quam:imladamrdadebmstalacicnasporlapmsmcia'qglmquay_' |
que sa satisfagan una condicifn de operatividad perv otras' no, corm .
eselhachodequuentreelburm,ﬁmmpmdeusarladarsgna.

Por 1o aleatorio da los arribos y ol oleaje. Lo anterior plantea la in
certidurbre del costo unitario y la integracidn de diversas freas, pt:rlcr-- '
qmuraquieradamunﬂliuiade'runaibiudad,qugsemdamaparth1
da la variacidn de costos unitarics en cada cass, y como exiptird una y - ~
otra limitante que generalments seran’los muelles, se salecciona el mayor da .
mm, cono &l gasto anual por ﬁtperntiﬁdad.

mp:tblmhamﬂnrnuhaplmtaﬁnlinubrumimhpeﬁ:al
hedndamiderarlca,inplicamcmbicenlucmﬂmimadammdn )
quammlmnturud:.mhimpermcin,lacmlsacﬂmhatrmﬂﬁmﬁ 1
,cimtadued:miqqtmrmmmmlanfmcmnymmmmm- . ;
'dumpmdenuhtmsademmdg;nhidrgulim,dsﬂmﬂnd:samm@_.-‘
to, el Kn respactivo. Iaulttiradaolapeminibla,u&i\.ridammelmly :
'mdetem:lm,mrpm&guaspmﬁnﬂasnﬂximpannisihlemnla@menm.::'*
en 1a gréfica de régimen anual da oleaje determinando la inoperatividad en -.: -
nndacamyporlomimlosgaatosanualﬂs,-acmﬂ:iddalunguﬁudahwer—_'L



8l&n, v en la medida de gque el rumpeclas adquiera mayores proporciones la —
imperat,i:vidad se reduce aunqua asintoticamente a cero, '

.|1‘II._:'
" La integracidn de los gastog de inversitn }.r los COBtOS anuales se hace
-atravésdemaevaluamﬁnmm:aaumtasadeintarésadama&aqmper
mitaactmluarlcsvucms,q\mdmﬁ:afmde cuentas un Cuadro de alterna |
tiva'de la siguiente forma,
Alternativa. D'ﬁrprsidn , Costo de _ Costo _' *
de Rompeclas Incperatividad. - ° Total.. . . ' ,
' il Dt A
. 1 S ‘ B , 1.“,|
Ai - I 1 .. 8 I_i . $ 'I.'.'_.'
] L I
n . $ ™ s i .
3
: : t
m m
In 5 I 1 3 $ T
32 I, $ Ii : $T .'._!
" ™ -
s I2 s TEI‘-L ;.; .
] i H E ‘ .:
m m A
In $1, $T3 R
S t : 1 2
' 0 L
An . In $1I n $T n |
PR . et e , Ml '
“!I:" " $ I -t $ T . !
L - . n n .
. ; t X = T
5 -m m I
In 51 $T , :
: | -
! . -t ]



Siendo el Iixlice superior el correspondiente al costo unitaric da inope
ratividad. |

.
Iog valores puntuales se integran grificamente a cada alternativa, re--
sultando, |

.Cg3ro ..
Tg'(al p"l s

_;-

- Eﬁ'fﬂiﬂtnl’! (_L_- 'L-:..:}‘;J:”_."

O_é.-"c 1M

>
Ceste U.«uji‘qua

de vropecrtivided

Omo se pusde cbservar la solucién Sptima, varia segfn el costo wnita— . .
rinainerba.rgn mdstemualtermtivammrmgnmplm qmp.ledadar "I,'
mjnrmfiamaparaladecisidnobienmnjwndaa las solucmnas, plu.nt&an b
.'mapoliticapara.planearlaaolucidnfim.ll,parejenpluencmtzamalqmsu, '

liegl al esquema ( 6.2 ) a partir de los engayos de laboratoric.



10
Considero que la secuencia planteada puede tener una depuracidn que re-
duzca la incertidumbre, ya qus intagrando un modelo de simulaclén da arribos,
con similaciSn de oleaje a partir de estadisticas amuales con loa respecti— "
vos coeficlentes de amortiguamiento por zona, establezcan la ﬁre:uéncia da

coingidencias y la im-peratividaﬁ mis cercana & la realidad,

A

t‘Ij+ l:.ldl-- . . r . A :,1-1: . . ll :[ o



PLANTEAMIENTOQ.

El disefio 6timo de longitud de rompeclas debe considerar los aspec
tos pperativos; va que las proporciones estaAn ralacionadas con la

operacién.

ke owl A WS W g A e m e omasww

Wy -




Supongamos el sigulente asguema. - N\
.} -
n

En

"o

CN
03

ELEMENTOS A CONSIDERAR.

" muelles.
" q " direcciones de olaaje,

e ans

rys g LA e e

dende:
= Fuella 1,
_Dérsena..’ ' a_;
= Canal de NavegaciSn.

Cleaje en la direccién 3.

-




cH

La.tabla de frecuenclas debe expresarse come probabilidad de ocu--

rrencla.

Alturs de]

&

(Hiy.

' . l';. Pnﬂmgglhmg!da ?mﬁﬁtncuﬂﬁp;}.
| T

Laa alturas de olea permisible para pndar npurar son difarentas ‘en .
cnda zona, dependen del tipo’y capacidad del barco ( Hmp } o



A partir de " ¥n "y " Hmp . ' o - 03
' . PORCENTAJES DE TNOPERATIVIDAD. ro

Direccisn da zo¥Na L .
Oleaje. CN D M1 M| M, cor e M
oL PCHL FOL | Pl | Pm21 | Pmpl Pl
G2 PCN2 PD2 PM12 | PM22 PM32 P¥nZ
03 PCN3 PD3 | PMI3 [ PM23 | PM32 PMn3
L ] LI ] LI -“I. mwn - ran LN LEL I
oq. PONG POy | EMlg | PM2g | bMig e | g

1 Suma PN PD PM1 P2 P37 . Bin

Siendo: Pkj el porcentaje de inoperatividad en la zona k prndu:::.da pcr el olea— :
je ente de la direccién j. : ‘
Pki el porcentaje de impe.ratividad de la zoma k.

Pk = Py

-« El costo en el casc del canal de navegacisn y déirsena,

$§ TN = BNXNXCI Costo de incpeatividad del canal de navega=—
- cifn. '
% Ip = PDXNXCI . Costo de incperatividad de la dfrsena, '

. melcasndelcsmpelles.
$ IMi = PMiXMNMiXCIM

Slendoc: § ML = Costo de inoperatividad.
' FMi = fPorcentaje de inoperatividad, del muelle Mi.
N4 = Nimero de barcos asociodos al muelle Mi.
_ Chiw Costo unitario.de incperatividad del muelle Mi.
- L NI I T A
Por ln tants al costo de J.r::parat:.vidad por rmelles [ |
n
‘s m o= > _smu

i=1 . ' '
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3.1.1

MODELO DE FONDO FIJO, PUERTO INDUSTRIAL EL OSTION

DLEAQE ADMISIBLE

H

IONAS
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EN" 'LAS” "DIFERENTES AREAS DEL PUERTD
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FIGURA-6.2

MODELO HIDRAULICO DE FONDQ F1J0 PUERTO INDUSTRIAL EL

ANALIS1IS DE SENSIB!LIDAD OE ALTERNATIVAS

0STION
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- MV IMIENTO MARITIMO
.= Evolucidn y composicidn 1977-1982 -

- . {millones de toneladas} TP .

. Tipo de carga 1977 1978 1979 1980 1961 1982
Total 63.4 75.6- . 96,0 1243 136.7 . 150.0
Atora 29.4 40,1 © 50,7 - 66.0 70.5 ~ 100.7

———— A — —V ll.ll

Cabotaje 33.0 35,5 45.3 58.3 60,2 ' 39.3
Genersl 1.0 5.5 5.4 6.6 8.1 5.3
Agricola 3.8 3.6 3.7 6.0 $.7 . 3.8
Mineral 14,9 15.0 18.6 18.5 19,5 16.8
Flufdes : 40.7 " 50,5 - 68,3 gz,2 . 97.% 12325’

I
}ENTLHFNTD MARITIMD

- Transporte marfitimo 1976-1982 - o

(millones de toneladas)
LY '

Total Altura § {abctaje
Bandera Carga Barcos Carga Barcdg__ Carga Barces
Total £3.2 11,517 .3 2,932 40.9 8,585
Nacional 28.2 8,294. 2.3 407 6.8 7,887,
Extranjera  34.0 3,223 20,0 2,525 14,1 698
1982
Total 150.4 15,499 100.8 3,514 9.6 10,955
Nacional 30.8 7,346 5.7 373 2.1 - 6,973
Extianjero - 119.6° 8,155 , 95,7 ian s 3,982

.~ No obstunte que el movimiento de alturs se quintuplics en el perfodn; -
las echarcaciones de bandera mexicana sblo captaron el 5.6% del volumen

-



MOVIMIENTO DE CABOTAJE
(millones de toneladas) .

Tasa'

1982 - 1985 1988 §2° - 88
Cabotaje 496 . 60L7  74.4 74
_Carga general 2.4 5.5 7.5 . 20.9
- Granel agricola 0.6 1.0 3.6 "34.8
Granel mineral 7.0 9.0 11.7 9.0
Fluidos 39.6 ‘T2 51.6 d.Sr
' ' ¥
v ESTRUCTURA DEL MOVTMIENTO DE CABOTAJE 1988
' (millones de toneladas) H&
Total 1 Colfo 1 Pacifico $
Total 754 Y00 9.2 46 100 3.2 5 100
Carga general 7.5 10.0 1.9 5.5 5.6 1%.9
Transhordadores 1.6
~Varios - 1.9 4.0
Granel agricola 3.6 4.8 0.5 1,5 3.1 7.7
Grane! mineral 1.7 15.8 0.8~ 2.6 10.8 26.9
Sal 5.9
Roca fosférica 3.4
Calizas 0.6
S Orroes \ ! R i
Flufdos 51.6 69.4 0.9  -90.4 20.7 51.5
-Petrbleo - 30.0 19.2
Otros 0.9 1.5



MOVIMIENTO DE ALTURA

. Instalaciones especis '1

Ilzadas*

- K *f Comprende 1as Instalaclenes de sal en Isla de Cedros, yeso en Isll -
San Marcos y calizas en Ensenada (espigbn del Gallo).

(millones de toneladas) B .; T
: T 77 SRR
1982 - 1985 1988 . *° . 88 -
Altura 100.8 ° 123.5 151.3 1y,
Carga general 1 3.8 6.0 - 8.4 . 143
.Granel agricola 3.3 3.7 4.1 . 3.8
Granel mineral 0.8 14,4 21.2 13.7 o
Flufdos 83.9 89.4 17,6 5.8 T, )
- ‘Cal:.x.'ntaje )
\‘H. -
-\'I_
L ".' ' .
b
- ' "'.\ . ,
PRONOSTICO DE MOVIMIENTO PORTUARIO POR‘TIPO DE PUERTO
[millnnes de tonﬂldas]\,h ‘ |
, o 'H Tase. .
1982 - 1985 ;jgas TR
Total 104 1842 @7 1 '
Puertos comerciales 17.3 19,5 21 9 " 4.0
_Puertes industriales 1.3 8.6 18,8 5.6
Terminales de usos- 0.7 2.4 5.6 - L
miltiples . . _ : o
Terminales industria . - D& 6.2 12,9 .7 - 'A..
1=5 e, . " " ] .. - "--" - L u.-!.'l.:;:.‘:m
- Puertos petroleros 21,3 L1445 - 172.0 6.0 : -

05 11,8 13.3 4.0
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ritima, de la producc¢idn en consecuencia, segiln cse enfoque,

un vlomento de nula participacién en un sistema portuaric pes
quute pasa a darle al propio sistema un carfcter de puerto -
gruncvlero, sin que por ello deje de pertenccer al cenjunto -

pPesyueTo.

Desarrolle portuario

Es un'cnncepta muy comiln pensa¥ en los puertos en términos de

trifice y transportacidn, Lo anterior derivado del puapel que
los puertos han desempefiade histéricamente en el desarrcllo y
en su participacién en el comercio mundial. Fn cste cuntexto,
las puertos crecian si crecia el trifico, sin que pudiera -
afirmarse que los beneficlos lo hacian en proeporcidn aniloga

vya que en muchas ccasiones fueron considerados sélo como 'ele-

oento de apoyo a la actividad comercial.

En la &poca moderna, la imagen de los puertos se ha modifica-
do y ampliado, creindose ahora un esguema en el cual, ademds

de la funcién que hist6ricamente han desempefiado, se les con-
templa como una industria administrada y operada de manera in

dependiente y autosuficiente.

Dentro de este coptexte, hay dos problemas que podemps consi-
derar los més importantes, el primero se refiere a4 la rela- -
cién entre el puerto ¥y los ascntamientos humanas que lo ro- -

dean. La pregunta que se deriva de ello es hasta que punto -



esta relacifn es deseable o indeseable. El segundo, se re--

flere especificamente al papel que juegan estos puertos en
l.

L

los pafses en vias de desarrollo, principalmente aquellos

que estin tratande de alcanzar niveles de vida y capacidad

industrial semejante’a la de leos paises desarrollados.

Con respecto al primero, una de las ideas mi&s adecuadas es -
_considerar al puerto como una infraestructura disefiada para
desarrollar y fortalecer las infraestructuras.de las comuni-

dades costeras rTegionales.

En relacién con el segundo, ciertamente que la idea conven--
cional de tomar a los puertos como centros de transporte ecg
némicamente autosuficientes puede ser algunas veces mis ra--
clonal, sin embargo la consideracifn de los puertos como apeo
yo efectivo al desarrollo socioe:énﬁmica parece ser particu- -
larmente interesante en ¢l caso de paises alargados y costas

tambi&n muy extensas.

Papeles del puerto

Los papeles que desenpefian los puertos en paises en vias de
desarrollo son particularmente importantes, estu'nn signifi:
ca que sean diferentes de los de puertos en paises industria
lizados. Sin embarge, el frecuente desequilibfio entre 1as

zonas desarrolladas y las que no lo estin, en palises como el

-



|
nuestro, asignan al puerto la misién de participar en pregra
mas tendientes & lograr que ese desarrcllo se produzca en -

una forma mis racicnal y equilibrada.

a, Papel del puerto comd entace entre el transporte
maritime y el terrestre

Con la incorporacién de la era de 1a internacionalizacién -
.del comercia, el papel de los puertos en las actividades eco
ndmicas ha cobrado mayor importancia que nunca. Es fundamen
tal su funcidn para asegurar, con capacidad adecuwada, un fin
jo continuo y sin’interrupcidn de-exportaciones e importacic
nes ¥y puede, en caso de falla, ocasionar serias alteraciones
a la economia de un pais. Su papel de estabilizador y regu-
lador en el suministro de materias primas y de los productos
hisicos para aprovechér las ventajas de las economias de ‘es-
cala del transporte en grandes volimenes, tienen wn2 inciden
cia directa en la estabilizacifén de los precios de estas mg-
terias. M&s alin, puede fortalecer la competitividad de uni-
pais en el mercado internacinnhl reduciendo los costos de -
distribucién de la expartacidén. Generalmente los costos de
distribucifin de la exportacifn. Generalmente los costos in-
curridos en los puertos representan alrededor de un tercio -
del costo de distribucifn, de aqui la'impnrtancia'ge que rlaj

reduccifn que puede obtenerse en su paso por el puerto.:

b. Papel de los puertos como base de actividades industria
les

Para alcanzar un crecimiente econfmicoc en gran escala es ne



cesario desarrollar industrias secundarias altamente produc-
tivas, ello, desde luego, baszdo en un mejoramiento en la -
productividad de las industrias primarias a través de moder-

nizacidn de las mismas.

Los puertos son bfsicos para el desarrollo de industrias se-
cundarias de manufactura, Los puertes eficientemente usados
contribuyen & este tipo de actividad sobre tode cuando se TE
quiere un transporte masivn de bienes como es el caso de_la‘

mayoria de las industrias modernas.

Las instalaciones dé los puertos y la lecalizacibn de indus-
trias pueden estar estrechamente vinculados para alcanzar -
una gran eficiencia en la fabricacién, almacenamiento y la -
transbortacidn.

1

Un puerto de este tipo, 5e contempla no séle como un proyec-

te de apoyo a la industria sino como elemento fundamental -
de desarrollo de una regifn costera. Si el puertp es capa:z

de cumplir plenamente como apcyo para la actividad industrial
entonces la economia regional podri prosperar, de aqui que . -

se espere que el puerto tenga un papel preponderante en el -

1
. 1

desarrello regional.

T

¢. Puertos como sitios para desarrollos urbanos
. .

En el caso de un desarrollo industrial en un puerto, la acti
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vidad econfmica se intensifica en la regidn aledafia con las
consécuEntes demandas de apoyo y SE{vicins urbanos por le -
gue un plan general debe manejarse éumn un todo, incluyendo
el proyecto de crecimiento de las 8reas urbanas. En otras -
palabras, un puerto adecuadamente proyectado debe manejar - !
105 espacios de manera coordinada, considerando el desarrollo

de la regidn completa, involucrando una infraestructura de -

_apoya para toda la regifn.

d. La administracién portuaria como elemento de descentrali
zacifn de l1a planeacién

Considera el papel de los puertos en su amplio contexto, de-
berd entenderse el término administracidn de igual forma. .-
Asi, involucrard la identificacién de demandas en los distin
tos Embitos que guardan relacién directa o indirecta con un
sistema portuarioc, el andlisis sobre la manera de satisfacer-
en tiempo y espacioc tales demandas, la ejecucidn de los tra-
bajos para lograr lo anterior y la organizacifn de los medios
para lograr una cabal explotacifn de los elementos de solu--
cién para lograr los cbjetivos de desarrcllo asignados al -

conjunta.

Todo lo anterior implica que esta administracibn debe desa--
rrollarse c&si en su totalidéd a nivel local, reservando. so-
lo para el nivel central la definicifn de las grandes polfiti’
cas nacionales y la compatibilizacifn con otros programas re

gicnales de desarrcllo de sistemas portuarics. Esto implica



el fortalecimiento de las estructuras 1&ca1§§~pdra permitir

desarrollar el ccnjunfb'de actividades de planﬁac{ﬁn,’progri
macidén y ejecucifn involucradas. Ese fortalecimieﬁtn.va, en
casog de palses como el ﬁuésira, desde crear mgd#anie'aqcio-
nes de trasplente el nﬁcleﬁfminimn de apnyh ha@ta impulsar -
universidades y escuelas Eecnnlﬁgicas regionales ba;g que ° -
‘produzcan en.nfizerp y calidad las prn{ésinnalés que.cnmplg~—

ten el universo requerido para cumplir con este papel de los

puertos.

Desarrollo portuario en México

El desarrollo de nuestros puertos ha obedecide a neﬁééidades
muy localizadas de movimiento maritimo, pero .no a hn proceso-
racional de integracifn de un sisteﬁa nacionzal de’tra%sbarte'
ni mucho menos de bfisqueda de un desarrollo regional equili-
brade y de un uso mis intensivo de las costas. AsI, Ensena-
da nace por el.algodsn del Valle de Mexicali, Guaymas pértel
trige del Valle del Yaqui para citar dos casos de la etapa -
postrevolucionaria, como Tampico ¥y Coatzacoalcos lo hicieron
en apoye & las exportaciones petroleras y gzufrﬂras-a princi

pios de este siglo,

Una manifestacién por demds evidente de esta faltu}dgrcoardi,

nacifn en los sistemas de transporte es que desde un punto -

de vista ortodoxo y de acuerdo al tipo de instalacicnes que

4
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dispnnen nuestros puertos, exlste subutilizacién de'la infra

*
estructura portuaria y los cungest}ﬂnamlentnﬁ nhservadus en"
i'._,,l-ll.I

los ﬁltlmos diez afios se debieron bisicamente a&: w ; '

L]

] £

- Que no estaban preparados para recibir ¥y regular.Entradas
masivas de granos que nunca se pensé Que'fuéramos 'd nece-
51tar en nuestra tradicional supus1c1ﬁn de-ser no sélo au
tosuficientes sino hasta expertadores de prnductos agrico
las. :

- Que el sistema de transporte terrestre no tuve, por 16gi-
ca de la diferencia de capacidades entre el barco y el fe
rrocarril o el autctranspnrt?,'la posibilidad de desalo--

jar con rapidez y eficiencia los volGmenes importados.

Por atro lado, si bien hay una cierta subutilizaciﬁn del sis
tema portuario en su conjunto, su proceso de modernizacifn y
desarrclle no siguif de manera alguna el ritmo observade por
;1 pais a partir del gobierno del General Lfzato Cdrdenas y

bien podrfamos afirmar gque, comparativamente con okéas ramas
‘de 1a infraestructura del paié, se e5tAn dando apenés los -
primeros pasos hacia la moedernizacién, ya que elleo requiere
no 5510 de una infraestructura fislca y de equ1pam1entu sino

1 I
también humana, tecnoldgica y de organizacién. e v

! Lk

En esta situacifn, y con las perspectivas que se presentan -

en México del afio 2000 ciertamente no hay motivo para sentir



. o
se tranquileos. Se ha llegado a una crisis-pafquéfla fﬁrﬁulgl
de desarrpllo econfmica y espacial aplicadarhistﬁ%i;amenté .
hace tiempo - dejd de $Ser vilida y es la crisis Iai;qt motiva |
1a necesidad de una profunda revisién en'la forma qF,regnl-é
ver los problemas y en la‘diTreccidn hacia donde véf.i Ni ME-
xico es un pais aislado que no pertenece'nl mundo, ni n;es--
tros litorales tienen mayoT usc que el recreativeo %Uniﬁéi'cg
si artesanalg Se debe, por la'crisis'y por lo quéfviene,.:i

cambiar de mentalidad; citaremos como ejemple alﬁu%ns aspec%

tos del mercado industrial del afio 2000, o
De acuerdo a 1os pronbsticos de desarrollo, dentre de dieci-

" nueve afics, el mercadc interno se habri tfiﬁlicadu, la produc

cifin industrial deberif quintuplicarse, en tanto due la capa-
cidad de generacifn de energfa eléctrica tendri que incremeEl
tarse diez veces la actual. Por su parte, la produccién de
acero ¥y cemento requerirfn crecer cincu veces ¥ la del vi- -
drie, doce, mientras que la capacidad de la indust;ia petro-
quimica y de la construccién deberin llevar a casi‘'ocho y do-

ce veces sy tamafio actusl.

Reflexionemos si seria fisicamente posible crear la infraes-

tructura industriel y de transporte necesario para,queé con -,

[

los patrones actuales de desarrollo pudiéramos, en solo die-
1

9

L 1

4 . P e L
cinueve afios, atender una poblacifn como 1a que tienen ac- -

L

tualmente Espafia o Canadi y Australia juntos. B
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En este sentido, es vital la incorporacién del concepto inte
gral de organizacifn de un verdadero sistema portuarlo que -

invalucre:

b
i

3
- Integracidn de un sistema de puertos principales y puertos

alimentadeores.

4

- Desarrollo de un sistema de cabotaje scbre el principio -

de regiones.

- Consolidacién de la etapa inicial de los puertos industria

les,

- Orpanizacidn de servicios en 1os puertos con un amplio es-
rectro. ¥ como forméds de estructurar un sistema administra-

tive moderno y eficiente.

- Apoyo e impulsoc a actividades maritimas de amplio: mercado

como la turistica,

La infraestructura material requerida para respaldar las ac--
ciones anteriores es menor que la infraestructura humana. Mas
atn, podria afitTmarse que en ese sentido, las instalaciones y.
equipamiénto requeridos deben enmarcarse en programas de optl
mizacién, organizacidn, reconstruccién, rehabilitacifin, repo-
sicién’ y eventuales ampliaciones a lo ya existente. En tanto
que en materia de infraestructura humana el problema'es' mas|?:. |
serio por el enfoque que tradicionalmente se ha déde a la edu
cacién en México que mis corrasponde a la de un pa{s eﬁinentg

mente terrestre, en tanto que lo maritime ha side manejado en

el mejor de los casos para cubrir un expediente académico, en

0Lros una curiosidad pero de ninguna manera resultado de ac-

ciohes programadas y coordinadas.
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I. ADMINISTRACION PORTUARIA EN MEXICO

I NTRODUCCION

El desarrollo tecnoldgice y social de la humani
dad, dfa con dfa, confirma el heche de gue ningfin pais pD
see o produce la totalidad de los blenes de consumo, de -
capital y materias primas necesarias para Su propic desa-
rrolle, propiciando gue cada uno de ellos se vea cn la ne
cesidad de concurrir a los mercados internacicnales de --
bienes de producciln y de consumo. Lo anterior trae como
consecuencia el contar, entre otros, con los medios ade--
cuados y suficientes de transportacifn de mercaderfias.

Dentro de la cadena de transporte mundial, el -
maritimo es considerado como una fase del procesc total -
del transporte y el que mayor demanda tiene debido a sus
propias caracteristicas de capacidad operativa y bajos --
costos de transpertacién, facilitande de esta manera la -
comercializacidn, entre productores y consumidores.

Sin restar importancia al proceso anterior y --
coadyuvar a su desenvolvimlento encontramos a2 los puertos
que suelen definirse como el lugar de convergencia de los

diferentes modos de transporte; segln esta definicifn, -

" al puerto se le ve como una terminal de enlace de los di~,

verses tipos de transportacién como ferrocarriles, carre-
teras, navegacifn fluvial e incluso, transporte aéreo.

Tambi&n se le define al puerto como un lugar =--



]

disbuesto por el hombre para el arribo, operacifin, res-——-

guardce y partida de embarcaciones.

QUE ES LA ADMINISTRACION PORTUARIA

Cualquier actividad relacionada con el desarro-
llo, construccidn, regulaci®n y operacitn de un puerio, -
esti comprendida en la hAdministracién Portuaria.

Por su parte, la Operacién Fortuaria es el c¢on-
junto de actividades tendientes a lograr el correcto fun-
cionamiento de un puerte. Siendo la pri&cipal funcidn de
un Puerte Comercial, el manejar carga con el chjetc de —-
transferirla a los diferentes medios de transporte que la
llavan a su desting final, E!l manejo de carga trae conse
cuzntemente otras funciones que comprenden desde el alma-
cenamiento de las mercancfas hasta los servicios auxilia-
res a los buques y a la navegacién.

Con base en lo anterior, la Administracidn Por-
tuaria persigue la mixima eficiencia y seguridad en la --
operacidn de los puertos a través de la aplicacidn de los
elementos administrativos de que diapone . las activida--
des particulares que se desarrnllan en un puerto con & -.
+fin de que &sate sea competitivo.

De lo EKPUEEtO,:lﬂE funcliones a desarrcllar --r.

por la Administracién Portuaria tienen gue ver con la: -~



érevisiﬁn, Planeacin, Organizacifn, Integracién, Direc--
cifn y Control de las siguientes actividades mds comunus
en todes 1os puertos comerciales:

— Recepcidn y despacho de bugquas

— Embaéque y desembarque de mercancfas y/o pa

Sajeros

— Transporte de mercancfas dentro de la zona-
portuaria

— Almacenamiento de cargas dentro de la zona-
portuaria )

— Prestacifn de los servicios-que faciliten -
las maniobras de los bugues y las operacio-
nes portuarias

— Mantenimiento de las instalaciones fisicas-
del puerto

— Estadisticas portuarias, tendencias

SISTEMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA
|

Dada la gr;n importancia que ha adquirido la im
plantacifn y funcionamiento de los sistemas empleados en
la aédministracién de los puertes, é&stos han experimentado
una considerable transformacldn a través del tlempo, ten-
diendo siempre a su mejoramiento constante y a su adecua-
ds aplicacién, segln lae circunstancias particulares de -
cada uno de los pafses y puertos,

La organizacifin de la administracién en los ---

puertos de diferentes naciones y aun en los de una misma-



nacifn, depende de factores tales como: las leyes del --
pais, la situvacidn geogrifica y la funcifn que el puerto-

desempenc dentreo de la economia nacional.

Clasificacisn de los Sistemas de
Administracisin Portuaria

Los sigtemas de administracifn gque mis comln--
mente rigen a los puertos del mundo, toda vez que no eXis
te una administraciﬁn portuaria standard, son los siguien
tes:

A. Adninistracidn Estatal

B. idministraciﬁn AutéSnoma

C. Administracidn Municipal

D. Administraci&én Privada

P. Administracié&n Mixta

A. Administracién Estatal

En la mayorfa de los pafses los puertos eran -
prupiedad.de compaiifas fekrucarrileras gque no pudiendo ha
cer frente a las nuevas condiciones econfSmicas de los mo-
dernos sistemas de transporte, dejaron de ser rentables y
pasaraon a ser administrados por la nacin y a formar par-’
te dei Sistema Portuario Wacional del pafs en cuestidn.

En este régimen, los puerto$ son ~ administra---

dos por el Estado, quien toma las decisiones en todo lo -



relacionado con las obras, dotacifn de equipes, explota--
cibn y manejo de la zona portuaria, aspectos financieros,
eLc.

Su administracitn se lleva a cabo en el puerto-
por un funcionarié'nombrado por al Estado que represonta-
a la Administracifn Central. Por otra parte, los servi--
cios administrativos pueden estar centralizados y depen--
der de un sélc organismo o encontrarse dispersos debido -
al reparto de atribucionés entre varias éependencias qu--
bernamentales. Este tipo de organizacién priva en la ma-
yor parte de los pafses en proceso de desarrollo que re--
quieren de administrar sus puertos bajo una orientacién -
de PolItica Nacional, como son los puertos de Quebec y --

Montreal en Canad8, y Barcelona en Espaiia,

Ventajas

Entre las ventajas gque reporta este sistema de
administracifn, tenemos:
a. Planificacién a niﬁel nacional,
Al existir un control centralizado de todos los puer-—
tos del pafs se facilita realizar una planeacidn Inte
gra de las inversiones en el campo portuario a nivel-.
nacional, lo cual hace factible la integracidn de los
sistemas de transpnrtés maritimog y terrestres; ade-

misg, permlte gue el Sistema Portuaric y la Politica -



b,

tarifaria respondan al conjunto de politicas econGnica
y financiera del pais.

Los recursos financieros de que dispone un puerto son -
mayores.

El hecho de que la actividad portuaria forme parte de -
un cuerpo nacicnal, le permite coqtar con mayeres recur

sas financieros, perﬁitienda la ampliacidn de los pro--

[ ———— -
L

C.

‘yectos portuarios cuando as{ se requiera, en base a es-
tudios de factibilidad econfmica.
La igualdad en la prestacifn de servicios y en las cuo-

tas establecidas a los usuvarios de la zona portuaria.

d. Imparcialidad con respecte a todos los medics de trans-

porte gue deseen concurrir a los puertes.

e, OQtorgamiento de subsidios en condiciones justificables.
.- -Resventajas
a, Lla tendencia a la burgcratizacién de las actividades ¥
la posible ausencia del criterie empresarial.
b, Descontinuidad en los planes de desarrello pertuario, -

El cambic de funcicnarios al término de gestiones admi-
nistrativas puede impedir la aplicacitn de un plan de -
desarrpollo poxtuario coherente de administracidn esta--
tal, sin embargo se ha lograde una verdadera desconcen-
tracifn tante técnica come administrativa en la adminis
tracifn de nuestros puertes, la primera a través de las
representncioﬁés de las diversas dependencias que parti
cipan de algfin modo en la actividad portuaria; y la ég
gunda a través de la creacifn de los Centros S.C.T. por
la que sin perder 1as,direc£rices nacionales, se cuenta
a nivel local con los elementps necesarios para un efi-
ciente funcionamiento de los mismos. '



B. Administracifn Aut&noma

En coste caso, siendo el puerto propiedad nacio-
nal, es manejado por personas designadas por el erganismo
gubernamental que se encargan de operar autdnomamente cl
puerto, con poderes establecidos en y por legiglacidn cs-
pecial que especifica con precisién sus funciones relati-
vas a lograr el miximo grado de eficiencia operativa y --
econdmica, los limites de su autcnomfa y las reglas para-
el funcionamienta del pﬁerta, guardandose ciertas prerro-
gativas al Estado y como ejempleos muy claros tenemos al -

Puerto AutSnomo del Havre y de HMarsella en Francia.

Yentajas

a. Los intereses comerciales relacionados con la activi-
dad portuaria son susceptibles de aportar experien---
cias propias, ademis de asegurar un constante useo de
los mejores hombres de negocios del puerto para su agd
ministracidn y direccitn.

b,  Tipo de administraci®n no pﬂlitical? con personalidad
jurfdica propia.

c. Independencia relativa con relacifn a los procedimiepn
tusfﬁﬁblicos.

d. Pat;iﬂknin propio y jurisdiccitn tgrriturial indepen-
dientﬁ de los limites establecidos por la gecgraffa -

politica del pafs.



Desventajas

a. Los fondos econdmicos disponibles dependen totalmente
del éxito financiero gue obtenga el puerto como Uni--
dad Autbnoma, presentindose crisis en casos de emer--
gencia o por la disminucién del movimiento portuario.

. Al actuar independientemente del Gobierno 5ara evitar

en la centralizacibn de decisicnes de Pelftica Portua

ria, se pucden decidir automiticamente acclones que -
pueden afectar el Sistema Portuario a nivel pacional,
dada la libertad que hasta cierto punto tienen las --
perscnas designadas para regir la actividad portuaria.
¢. La posibilidad de que los miembros de la Comisisn Go-
bernante intenten subordinar les intereses del puertc
dando prioridad a 105 intereses de sus propias ramas

comerciales,

La tendencia en el mundo respecto a este tipo -
de administracidn portuaria, es en el sentido de una mayor
participacitn del Estado aun en aquellos palses con mis --
tradicifn en esta forma de administracidn, como son Ingla-

terra y Francia.

C. Administracitn Municipal

En este caso, el puerto administrado pertenece
a la ciudad en la que se encuentra localizado ¥y es contrg
lade por una Autoridad Portuaria designada por el Gobier-

ne o Consejo Municipal.
A
Es en 8f un organismo gubernamental ¥ en ciertes

.
-

casos El.EéEadn no interviene m&s alld del balizamiento -

L
L

de los canales, el practicaje como servicio concesionado,

las vias férreas en los muelles y las aduanas, los admi--
1,



T

[}
a

trativos del puerto forman parte de los servicios pfibli--
cos municipales y estén sujetos a las mismas leyes y rae--
glamentos y algunos Servicios portuarios en la Zona Por--
tuaria, como instalaciones de carga ¥ descarga, ¢quipo de
transporte, etc., Ecneralmente se encuenkran concesiona--
dos a industrias privadas. Como ejemplc de &stos tencmos
los puertos de Amberes y Gante en Bélgica, y Bremen en -

Alemania.

Ventajas

a. 35e tiene la ventaja de gue se responde a las neces.ida
des del desarrollo regional, identificndose con loas-
intereses de la comunidad, siendo una fuente directa-
de ingresos que se pueden utillzar en beneficio de 1a
poblacifn de la localidad,

b. Decidido apoyo financiero de la Hacienda Municipal.

c. Toma de decisiones m&s 4gil con respecto a otros orqga
nlsmos gubernamentales sobre asuntos de mﬂvimiento.cg

mercial y necesidades de tr&fico.

Desventajas

a, Puede estar sujeto a intereses localistas o que la —-
(. ’ .
Autoridad Portuaria reciba una influencia politica in

debida.

b. Adem&s, el hecho de gue la gesti&in del puerto la rea-
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liza un Consejo Municipal cuyos miembros estfn suje--
tos a programas poifiticos, incide en que &stos diffi--
cllmente son especiallistas en cuestiones de comercio-
marftimo,

¢. Cuenta con la inconveniencia de las disputas que en -
materia de politica local, puedan originarse con los-
organismos del Gobiernc, lo cual ne convendria a la -

econcmia del puerto.

D. Administracién Portuaria Privéda

Los puertos con este tipo de administracifn sur
gen para resolver las necesidades especificas de compa-=--
nfas altamente relacionadas al comercio internacional y -
gue muchas veces estfn ligadas a procesos productivos que
adquieren ventajas localizindose en un puerto, se caracte
rizan por estar administrados desde un punto de vista al-
tamente comercial; por lo tanto, su objeto fundamental -
es maximlizar los beneficics derivados de la utilizacidn -
deé la terminal portuaria. |

Como consecuencia de lo anterior, en la mayoria
de los casos Be opera con un alto nivel de eficiencia, -
chtribu}éndose a la productividad general del transpor--
te. Como ejempla en este caso tehemos 1os puertos de Se-

gunto y Alcinzar en Espana y Manchester en Inglaterra.
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VEntajas

a. La gran contribucién de este tipo de puertos a la pre
ductividad naciconal.

b, La utilizacidén de fondos privados, lﬁ cual permite -
dar uso alternativo a los fondes pblicos,

.€. Relativa libertad a las restricciones y consideracio-
nes de orden politico.

d. Politica imparcial referente a leos modos de transpor-

te que suceden en el puerto.

Desventajas

a. Su principal desventaja es desde luego el enfogue es-
trictamente particular respecto a los intereses priva

dos, desconectfndose de la realidad nacional.

E. Administracidn Portuaria Mixta
Bajo este tipo de administracién se incluye to-
de aquel tipo de sistema administrativo-portuario gue com
bine las caraééérrsticas y funciones de los mencicnados -
hasta el memento,
El ejmplo mgs claro de puertos mixtos scn los -
de Eutadou‘Unidns, donde encontramos un reparto en la reg
..fq.punsabilidnd de la administrac;dn y la cperacifin de los =

puertas entre diversos servicios u organizaciones y por lo tanto

de una manera obvia se puede apreciar la ausencia, en pu-



+

ridad, de algunos de los sistemas expuestos anteriormen--
te.

En este tipo de administracién portuaria se de-

finen conceptos fundamentales como:

Zona Franca

Es una extensidn de terreno situada sobre el 1i
toral completamente aislada de todo centro urbano, con un
puerto propio o adyacente ¥ en la cual se pueden realizar
todas las operaciones auvtorizadas hara los depSsitos fran
cos ¢ instalar también industrias exclusivamente para la
exportacidn, en las cuales se pueden procesar materias -=«

primas y productos intermedios.

ﬁgﬁasitos Francos

Es una parte limitada de terrenos sobre el rcual
existen instalacicnes apropiadas para introducir y almace
nar toda clase de mercancfas de importacifn permitidas, =
asi como de mercancfas nacionales para exportacidn en dop
de se pueden realizar ciertas operaciones de manipulacifn

designadas en los ordenamientos correspondlentes.

L

b

EVOLUCION DEL PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO
DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN MEXICO

En la prireora mitad del ono de 1972, se implan-
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t6 la reforma del Sistema Mar{timo-Portuario Hacional, se
encomendd a la Secretarfa de Marina Fl ejercicio adminis-

trativo y operaci&n de los puertos,

Unc de los primeros pasos consistid en ¢l esta-
blecimiento de las Superintendencias de QOperacidn Portun-
ritE tambi#&n laa Zonas Francas en los puertos a fin de fa
cilitar un flujo mayor de cargamentos por esos luqares' ¥
la creacifin de la Direccittn General de Operaciftin Portua--
ria como eje administrativo directriz de .esas dependen---
cias. Ademis, esta reforma paermitié la unificacién de --
agrupaciones portuarias, la congruencia en las labores ma
nicbristas en cuantc a los servicios portuarios, se reali
zaron tambié&n actividades an materia de congervagcién y ~-
mantenimiento de instalaciones portuarias, hasta cntonces
casi abandonadae, creacifin de nuevas instalacicnes, deli-
mitacidn de los recintos portuarios y ampliaciones diver-
das en los mismos.

Para el anc de 1977, la menclonada Direccidn Gg
neral pasf a formar parte de la Secretarfa de Comunicacio
neag y Trangporteg, junto con las Direcciones Generales de
Obras Marftimas, Sefalamientc Marftimo, Dragado y Marina-.

Mercante. De este filtimo afic hasta 19582, se llevd a cabo

el miamo elercicio administrativo operacicnal en los puer
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tos mediante Superintendencias.

Desde el ano pr6éximo pasado, se cred la Subse--
crntaffa de Operacién, aglutinando Tas funciones de la --
Subsecretarfa de Puertos y Marina Hercante, intecrando en
su jurisdiccién las Direcciones Generales de ‘aring Mer--
cante y Operacifn y Desarrollo Portuario,agregando en la primera las
tareas de Sefialamiento MHarfitimo. En la Subsecretaria de
Infraestructura gquedd inscrita la Direccifn General de --
Obras Maritimas. En tod;s las Direcciones antes referi—-
das se han reformade sus facultades administrativas y por
lo que atahe a la Direccitin General ée Operacifn Portua--
ria, se ha ampliado su radio de accifin en virtud de que -
hoy se le confieren facultades m8s amplias, como son: el
desarrollc portuario, la capaclitacién y la atencidn de --
los asuntos internacionales de su competencia,.

A la fecha y por conducto de esta Direccifn Ge-
neral se han elaborado diversas actividades administrati-
vas para ser ejercitadas en los puertos naclonales; se -
han creado m#s Superintendencias y se proyectan Delegacio
nes dependientes de las primeras, la ampllacién de los re
cintos portuarios, el contrel de las actividades operati-
vas y administrativas portuarias, la coordinacifin en és~;
" tas Gltimas, la incidencia administrativa y operativa en

los puertos pesgueros e industriales y modificacién admi-
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" nistrativa y orginica de esta Direccifn General con mis -
facultades de direccidn, supervisi&n y contrel en cuanto-

a los servicios portuarios. ({(AZnexo 1 y 2}
FORMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA EN MEXICO

Existen dos Elases de administracidn portuwaria,
los puertca que estin éujetoa a la Administracidén Estaral
y los Descentralizadns,r

Los puertos de Administracidn ﬁstatal son opera
dos directamente por la Secretarfa de Comunicaciones y --
Transportea. Esta operacidn comprende las obras, instala
ciones y los servicios marftimos y portuaries, Estos dl-
timos pueden ser concesionados.

La Administracidn del Sistema Marfitimo Portua--
rio Nacional, se encuentra enccomendado a la Direcciin Ge-
neral de QOperacifin y Desarrollo Portuario. A su vez, la-
administracién de los puertos se ejerce -por conducto de -
la Superintendencia de Uperaciﬁn y Desarreollo Portuario.

El Ejecutivo Federal detefmina el establecimien
to de los puertos, fija su ubicacién geogr&fica, su natu-
raleza y clasificacifn, asf como la clase de recinto gue=-
corresponda, Esta clasificacidn es de acuerdo con el trd
fico que se trate y en virtud de sus obras, instalaciones
y servicios. -

Cabe nmencionar gue la suprema Autoridad Marfti
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ma-Portuaria radica en el BEjecutive Federal, la due 5¢ —-
ejercita por conducto de la Secretarfa de Comunicaciones-
y Transportes, a través de las Superintendencias de Opera -
-cidn y Desarrollo Portuario, por las Caplitanfas de Puerte
¥y por los Delegados gque al respecto nombre la propia Sc--

-erecarfa.,

ATRIBUCTONES DE LA DIRECCION GENEHRAL
DE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIOQ

A continuacidn, se transcﬂibe El Articuleo 30 --
del Reglamento Interior de esta Secretaria de Comunicacic
nenty Transportes:

"Artfculo 30, Corresponde a la Direccifn Gene-
ral de Dper;ciﬁn y Desarrollo Portuario:

I. Administrar las jnstalaciones portuarias de
uso pfiblico, fijar las normas de operacifn de las instala
clones portuarias privadas; coerdinar los puertos de ad-
ministracifn paraeatatal y elaborar y tramitar los Regla-
mentas correspondientes.

I1. Aplicar los sistemas de cperacidn adecua--
d%s a las caracterf{sticas de cada uno de los puertos.

IIX1. Controlar el tréfico mar;timo y el uso de
inatalaclones, asi como coordinar los medios de transpor-

-

te, en los recintos portuarios.
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IV, Tramitar las solicitudes de concesifn o -
permiso para la prestacisn de servicios portdarios, vigi-~
lar su cumplimiento y proceder en su caso a su modifica--
cﬁﬁn, caducidad, nulidad, recisifn o revocacidn,

] V. Dirigir y coordinar la prestacidn de los --
serviciég portuarios de caricter pGblico sigulentes: Fon
deo, atraque, desatraque, 0 espera, enmienda, muellaje, -
amarre de cabos, de limpieza, de vigilancia del sistema -
céntra incendia, ccbertizas y defensas contra la intempe-
rie, de almacenes, electricidad y agua, conservacidn y --
mantenimiento, avituallamiento, suministro de agua pota-—-—
ble y vapor, combustible y lubricantes, comunicacifn tecle
fnica y de electricidad a bordo y en las &reas de manio-
E:as, servicio de gr(ias y aparejos.

VI. Tramitar las solicitﬁdeﬁ de concesidn o —--
pérmisc, para la prestacifn de manicbras de carga, descar
ga, alijo, almacenaje, transhordo, estiba, desestiba, y -
E; general las que auxilien y complementen el comercio ma
ritimo y el transporte por agua dentro de los recintos --
p&rtuarins ¥ en-las zanas.bajo jurisdiccifn federal some-
tidas a la Autoridad Marftima.

’: VII. Tramitar las solicitudes de concesidn pa;

Ta la ocupacifn de Sreas y para la construccién de obras-

dentro de los recintos portuarios e instalaciones comple-
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montarias que requieran los puertos en operacién, estu-—-—-
diar las necesidades de 6stos y sugerir las medidas ade-=

] f
cuadas a la Direccifn General de Obras Marftimas.

VIII. Opinar sobre las solicitudes de conce---
.510n o permisc para la operacién de instalaciones marfti-

mo portuarias en zonas federales y terrencs ganados al --

mar, no comprendidos en la fraccidn IV.

IX. Llevar los registros del movimiento portua

ric nacional; efectuar ¢l anflisis estadfstico y cvalua-

cifn operacional y elaborar y publicar el anuario cgtadis

x

tico-correspondiente.

X. Ejecutar los trabajos de conservacifn de --

b e

ediffcios, de obras de instalaciones portuarias en coordi
na¢idn con la Direccifn General de Conservacifin de Obras~
Piblicas; .asimismo ejecutar los trabajos de conservacidn

dé Eduipos portuarios.

XI. Dirlgir y coordinar las actividades de las
P '
Superintendencias -de Operacin y Degarrollc Portuario.

XII. Proponer y tramitar las cuctas por dere--
b 1 i .
chos jportuariosa, as! como las participaciones y contra---

- dmn w— .

- prestaciones de los concesicnariocs y permisionaries.

T ' XIII. - Estudiar con lé Direccifén Genaral de ——

! "\
. . .
Dbr:j Maxftimas la delimitacidn de recintos portuarios, -

la. rpliacidn‘derlau miaﬁos y establecer ias rogarvas te-
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rritoriales que reguiera el desarrollo portuario.

XIV. Participar coordinadamente en la reﬁliza-
cifn de los programas que en materia de desarrollo portua
ric emprenda el Gobierno Federgl.

XV. Estudiar con la Direccidén General de Obras
Marftimas gue los proyectos de obras e instalaciones con-
sideren las caracterfsticas necesarias para su eficiente-
operacidn. -

XVI. Aprobar las especificaciones del egqguipo -
marftimo y portuario gue se proyecte adquirir para la ---
prestacibn de servicics portuarios,

XVII. Partiéipar en los foros internacionales-
que determine la Superioridad, en los que nuestro pais es
miembro y en relaciﬁn con los asuntos purtuarioﬁt-u-nm

XVIII. Vigilar el cumplimiento de los conve---—
nios ratificados por nueétro pais ante los diversos orga-
nismos internacionales, relacionados con la actividad y -
el trabajo portuarios.

XIX. Inspeccionar conjuntamente con la Direc—-
cifn General de Medicina Préventiva en el Transporte, gue
los congeaiunarios o permisiconarios cumplan con el Regla-
mgntu Gener;l de Higlene y Seguridad en los puertos y sé
aplique el manual correspondiente.

XX. Promover, organizar, controlar, certificar
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, F
¥y proporcionar la capacitacidn del personal portuario.

| XXI. Controlar y vigilar los servicios de de--
teccibn, extincién de incendios y equipo de bomberos y --
pr?pﬂner la designaci&n del personal de bomberos, previa-
aprobacifn de las Direcciones Generales de Marina Mercan-
te;y de Medicina Preventiva en el Transporte conforme a -
sus funciones.

é XX1I. Expedir, controlar y renovar las licen--
ci;? para el personal portuario gque interviene directamen
te en la operacifn de vehicules y egquipo en maniobras, --

previo los exfmenes de aptitud y médicos de la Direccidn-

Genaral de Medicina Preventiva en el Transporte."

£
%

LA AUTORIDAD PORTUARIA

]

1 La ﬁutoridad en los recintos portuarios se ejer
ce por conducto de las Superintendencias de Operaciéin ¥y -
Des;rrolln Portuario. La que congiste en la administra~--
cidﬁ del uso pﬁblico de las ﬁreas e instaiaciones portua-
ria;, €l mantenimiento de las mismas, Yy la direccidn y -~

coordinacifin de los servicios pdblicos y conexos relacio-

*
1

nados con la actividad del puerto.
La actividad portuaria esti encomendada a las -
menginnadas,Superintendenclas.' Las atribuclones gue co--

rresponden a &stas son las siguientes:

-
.
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Representar a la Secretarfa de Comunicaciones y Trans
portes en los puertos, ante las deaas auntoridades y -
organismos piblicos y privados en las cuestiones rcla
tivas a la operacifn portuaria.

Realizar las labores de conservacifn y mantenimiento-
de obras, instalacicnes y edificios portuarios, de --
acuerde con los proyectos, presupuestos y contratos -
que formule u mturgué la propia Secretarfa.
Administrar la operacifn de los recintos portuarios -
de 550 pthlico.

Participar en la requlaciSn del trifico marftimo en -
relacifn al ugo de instalaciones de atraque, las manio
bras y el almacenaje, asf como el transporte terres--
tre en dicheos lugares.' A
Proponer las obras ¢ instalaclones complementarias --
que requieran les recintos portuarios.

Efectuar el registro estadiastico del movimiento por--

"tuario local.

Captar los ingresos que se deriven por el otorgamien-
to de concesiones y permlsos por el uso de greaa e ——
in?talaciOnes de los usuarios del recinto.

En la esfera de su competencia operativa, participar-
de acuerdo con lo que establecen las Leyes ¥ dem§5 Or

denamientos en la materia, en el arribo, estancla, --
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H operacidn y salida de los bugques.
9., Efectuar el control, vigilancia de perscnas y vehlIcu-
E T lﬁs an el recinto portuario.

10. Supervisar todo lo relativo a 1la sgguridad genérul en
r los recintcos portuarios. ’ ‘

11. Efectuar en materia operacicnal y administrativa las-

) tareas que para tales efectos le asigne 1la Secreéaria._

COMERCIALIZACION ¥ RELACIONES PUBLICAS

La Direccifin General,. como encargada de la Ope-
racifn y Desarrollo del Sistema Pﬂréﬁa?ia Nacional, busca
constantemente una mayor eficiencia en los mismos, racio-
gﬁlizanﬂn los recursos disponibles y la elabnraciﬁn de po
EFticaa congruentes en 12 administracidn y-operacidn de -
ias inatalaciones portuarias,

) Un objetive bﬁsico den?ro de los radios de accién
ﬂe la Direccifn General es ol de establecer y fomentar --
vinculos mﬁs estrechos con todos los participantes en la=-
actividad maf?tima, participando en.la fijaciﬁn de accio-
nes y 'ceolaborando con 1los usvarios ﬁara un adecuado fun--
c}ﬁnamigntn de los puertos, todo ello con obijeto de sumar
e?fuerznu y lograr un mejor desenédlﬁimiehtu del sector.

'El.papel que 8e le pretende dar a los puertos -
es el de elementos gque géneren cambios eﬁéruc?ur#les y —

\.

b
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ayuden a mejorar las condiciones econfmicas y sociales --
d;l pais. .

Bajo este punto de vista, es esencial la moder-
nizacitn y el Fuen funcionamiento dﬁl sistema, buscando -
una mejor intagfaéidn de los puertos y gue pexmita una --

v%rdadera promocidn y comercializacidén de los mismos.

)
-

5 En 1la medida que é&satc se logre, los puertos asu
1
mirén su papel como verdaderos generadores de actividad -

3 .
y,bienestar regional de la poblacifn, constituyendo una =

perspectiva de desarrollo,

SISTEMAS EHPLEhQGS EN LA OPERACION PDRTUERIA.
o0 .

P&ra_el estudio y anflisias de la actividad ocpa-
racional, se iianen métodos propios para la deteccidn de-
loe prablem;h-inherentes al funcionamiente de los puertos
ytlas condicionantes que propician su EVGlucipn.

El anflisis se basa en el devenir histérico de

'1a actividad, considerando éste como el diagnfstico de --

168 sistemas, equipo y recursos humanos gue propiciaron -

L]

ei presente del puertc. Una vez determinadas las causas-
gue origihan-tal situacién, se enfogue al objetivo de los
picblemas detectados, ponderando los factores que tlenen-

. ‘
un efectq:du arrastre a fin de obtenerse una golucibn y -

AT -

un prcnpsﬁlcu con la mayor prontitud y eficacia posible.

[

'
k]
-
o



29,

La operacién portuaria es una actividad depen--
;

dioente de las caracteristicas del Tercadc, especialmente—
an el comercio de artfcules gue reguieren del pucrto como
punto de transferencia intermodal de transporte; de aht
que los niveles de incertidumbre sean tantos como varia--
cidén presente al camercio; sin embargo, la prastacidn co
rrecta de un servicio propicia su preferencia ante otros-
prestadores ademﬁs de presentar innumerables venta)as pa-
ra las usuarics y prestafarins.

A continuacién, se mencionan algqunos de los fag

tores mds importantes para llevar a cabo la ¢peracifn por

tuaria:

Velocidad de Cperacifn

La - forma en «ue se manipula la carga, se ai-
macena y es entregada al usuario, es la base de tedo ani-
lisis de car?cter operacional, para su estudio se utiliza
de manera pencilla y eficaz el sistema bdsico operacionpal
que consiste en la diviaidn del proceso operacifin en cua-
tro etapas gue son: Manipulacifn, traslacidn, Almacena--
miento y Entrega., Este anilisis se fundamenta en el tra-
to de la mqrcanc;a como un fluido de manera tal que debe-
existir capacidad suficiente en las cuatro etapas mencio-
nadas, a fin.de que no haya extrangulamientos que repercy

tan en el "gasto® resultante {tomando a los fluidos como-



1y

5.

génearo cnmpa}ativu]. Otra ventaja es la posibilidad da -

L

medir el rendimiento o productividad otenida con respucto

1 . .
a las capacidades intrinsecas del equipo operado.

' Otro método de diagnfistico y deteccidn es la --
utilizacidn de la simulaci&n computarizada, sin embargo -
105 riesgos que Be incurren por la falta de coordinacidn-
en la caniuncidn de dates y la experiencia técnica que se
requieren para construir un modelo realista de simulacidn,
aunando todavia el alto ;nsto que representa, hacen que =

r
este método esté fuera del alcance de la mayoria He los -

puertcs naclonales,

Coordinacitin de Usuarios-Prestadores del Servicio

.La eliminacidn de la incertidumbre en la deman-
da para la preataci®n del servicio es uno de los factores
que ayudanta definir claramente el tipe vy la magnitud que
un sistema operacional debe contemplar, y as{ conseguirse
una tasa de ocupacifn bastante elevada de los puestos de-
atraque ¥y al lgual una actividad continua operacional. La
administracién del puerto debe proninciarse por un nivel-
aceptable ée demoras durante los periodos de miximo trafi
co, teninnéu*siempre presente el impacto financiero y ecoc
ngﬁ%co que{;ato representa y estando en completc acuerdo-

con los usqh;ins a fin de mantener an ellos el carfcter -

cautivo. .¥.
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Concicentizacin Laboral

Este criterio es valideo para cualguier tipo de-
empresa gue s8e peraiga; as{ tenemos gue el csfuersc por
lograr una mejor f mis calificada Mano de Obra es constan
te por parte del sector pthlico, especialmente en la acti
vidud portuaria donde nuestra antigua dependencia wduca--
cional ha quedado atrfs para dar paso a una instituclona-
lizaciGn nacional de este importante rubro de capacita---
cibn,

Del grado de conocimiento de la labor que desem
pefia el trabajador y de su bienestar en la empresa donde- .
labora depende la productividad gue proporcicna como uni-

dad de fuerza de trabajo., -

II. OPERACICN PORTUARIA EN MEXICO
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INFRAESTRUCTURA BASICA PARA LA OFERACION
PORTUARIA EN MEXICO

zona de Operacifn de la Mercancia
"

En los paises en desarrollo, durante algGn tiem

po segulrd llegando una proporci6n importante de cargas -

éiférenths via marftima, por lo que, la ampliacifn de los
log puestos de atraque se justifica comparando el nivel -
de aervicio que prestan las instalacicnes existentes.

B La zona de operacién de lL mercancia es la por-
cidn en donde entran en contacto los sistemas terrestre -
y marftimo para realizar el intercambio de mercancfas. -
Estd formada por lo tanto, por el muelle que es la que sg
para las dds partes, la zona marftima donde atraca el bar
e ¥ la terreatre donde llega el vehiculo y se instalan -
los equipos terrestres de descargq.

A todo este Bistema tambi#n "se le conoce como -
'Facilidaﬁﬁs Portuarias®, su esquema de obras e instala--
cignes, viene marcado por las funciones-del puerto en el
servicio dfina uvsuarios,

En los litcorales mexlicancs se¢ cuenta con 4% ——-
ppert?g::]segﬁn decreto del 31 de mayo de 1974} quelfun—z
cionan éﬁrahatander el mﬂ%imientu de embarcaciones de to-

do tipo, aﬁ'altura y cabotaje. De los cuales 18 se en---=

cuentran consideradoe como adecuados para el funcionamien



to en cuestién, contando éstas won las instalaciones do -
atragque siguientes: 37 muelles con 93 tramos de atragyue
{bas.ados en eslora media del tipo de buque que arriba al
puerte en cuestidn } ¥ 14 495 metros lineales.
Localizindose en el Pacffigo los puertos de: -
Ensenada, B.C,N,, San Carlca y La Paz, B.C.3., Guaymas, -
Son!, Mazatldn, S$in., Manzanillo, Col., Lizaro Cdrdenas,-
Mich., Puerto Vallarta, Jal., Acapulce, Gro., Salina Cruz
Oax,, Puerto Madero, Chi;. En el Golfo de M&xico y Mar -
del Caribe estin: Tampico, Tam., Tuxpan, Coatzacocalcas ¥y
Veracruz, Ver., Ciudad del Carmen, Camp., Progreso, YucC.-

y Cozumel, Q. R,

INSTALACICNES DESTINADAS AL ALMACENAJE

El dimensionamiento de las zonas de almacenaje-
para el movimiento de carga, depende de diversos factores
gue influyen en las pecesidades de espacio.

El tonelaje anual manipulado en un puesto de --
atraque serd en parte para entrega en vfa directa y otra-~
parte geri almaéenada en bodegaa de tL&nsitn O en espa—---
closal aire libre. Es preciso estimar las proporciones -
probablea que Berﬁn entregadas directamente y el restante

es la cifra de partida para el cflculeo de la capacidad po

tencial de almacenamiento, despu#s hay que determinar el

*
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Lifmpn medio que la carga permanece en transite, las con-
tlicionantes de este rubro se ancuentran estipuladﬁs en T7
la Lay Aduanera, en nuestro pais normalmente si este tiem
po pasa de lea 15 dfas, es necesario adoptar medidas para
.reducirlo.

En nuestra red nacional de puertos contumos con

la siguiente capacidad disponikle destinada al almacenaje:

Almacenaije Patios Cobertizos Totales
Area M? ) 113 743 417 129, 26 171 557 043
Capacidad Diaria
Real (tons.]) 16G B30 133 537 12 007 1npe 774
Capacidad Anual
Real (tons.) 3 913 519 3 259 134 292 170 7 464 8213

MAQUINARIA ¥ EQUIPO PARA EL MOVIMIENTC DE MERCANCIAS

Para gue un puerto pueda realizar eficientemen-
te todas sus actividades bdsicas de funclonamiento y pue-
da hfreéep un serviclo a los usuarios es de ﬁrimurdial im
portancia ée gque cuente con la maguinaria y equipo adecua
dos a las necesidades que requieren oparaciones para el -
‘ muvimientu de mercancfas.

i L]

- Lou ‘supervisores encargades del movimiento de -
e

mercancias <en-los ‘puestos de atraque, tienen por misidén -

estudiar las operaciones de &stos en forma detallada, me-
£

T
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diante la observacibén, la recopilacidn y el andlisis de -
datos con objeto de determinar cudles son las principales
esferas de actividad que necesitan una mejora ¥y en gué me
dida la necesitan. Con el fin de descubrir dfnde se en--
cuentran los estrangulamientos existentes en los puertos.

Es de inter&s de la Direccidn General de Cpera-
cifn y Desarrollo Portuario que las empresas de scrvicios
portuarios realicen sus funciﬂnes con maguinaria y equipo
que vaya de acuerdo a las innovaciones tecnolfigicas y que

s&¢ adapten a las necesidades de los puertos nacionales.

RECURS0S HUMANOS

El hombre comc unidad de- accifn y creatividad -
es el responsable del funclonamiento gradual y constructi
vo en las tareas que estd organizando, dentre de un con--
texto de disciplina y autnrrealizacién, y 8i tiene con---
ciencia de 10 gque representa su puesto de trabajo. Este-
compete a tod@ﬂ los funcionarios de la Secretarfa de Comu
nicacicnes y Transportes, Empresas de Servicios Portua---
riocs, Caoperaé?van ¥ Sindicatos de Manicbristas:; ante -
tal nituacidq: esta Direccifn General cuenta con un Depar
tamento de Adiestramiente Pertuario, y fue creado cen la

finalidad déibapacitar al perscnal gue se dedica a la cpe

racién portuaria.

-
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Procedimiento de Seleccifn

En los Gltimos anos, se ha venide obscrvandoe un
fepdmenc en gue aparecen diferenteos caracteristicas, como
sSCn:

—_ Unitérizacidn de la carga,

—_ Faletizacifn y

— Contenerizacidn

Es interecsante obscervar gue cexiste una presifn-
tecnoldgica, lo cual obliga a gue la Administraci&n PGhIi
ca mejore sus instalaciones portuarias y el personal gque-
atiende los servicios del puerto tenga otra mentalidad.

Ante tal situacidn se optd en seleccionar persg
nal para instruccifn portuaria, basindose primordialmente

en los cursos de Administracién y Operacidn Portuaria.

Programas de Capacltaci#n

Su importincia dentro del campe de 1§s interre-
laciones del ser humano, a partir de aspectos formales de
la evnluciﬁn del trabajo, y s8u relacifn con el comercio y
la industria, sé ha presentado el problema en todos los -
niveles en donde el hombre va a actuar en cada puesto de
trabajo gue le es asignado; impdrtante es mencionar lo -
relacicnado con la situaclén y aplicacifin gradual de su -
ccnncimientu.y experiencié para gue su trabajo sea mis --

efectivo (Bin afectar su integridad ffsica y mental}.
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Ante tal situacidn, esta Dirececifn General cuen
ta con un amplio programa referente ; la capacitacifn de-
su personal que labora tanto en los puertos como en las-
cficinas centrales. Estos programas de capacitacidn tie-
nen comi objetive preparar al persunél para sus targas s
pecificas,

Entre los programas de capacitacifén de esta De-
pendencia se cuenta con los cursos de:

= Planificacifn Portuaria

— Operaciones Portuarias para Supervisores

=  Administraci#in Portuaria

= Mejoramiento en la Gestidn de la Administra
cién Portuaria

~ Preparadores de Programas de Capacitacidn
— Taller del Instructox

«= Curso BIisico de Saguridad e Higiene

‘ Relacinnes Humanas en el Ambito Portuario

— Técnicas de Manejo y Operacidn de iHarramien
" tas Portuarias, etec.

SISTEMAS DE CGNTROL QPERACIONAL

La cuantificacifn de la operacién portuaria pa-
ra efectos comparativos o de anflisis a través del tiempo
a3 necesariamente lo que llamamos una estadfstica portua-

ria. Es conocido que no todes los factores que influyen-
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en al desarrclle de un puerto son mesurables, sin embargo
dobemos tener conocimiento de cémo es que estd operando -
el puerto. Qué& variaciones ha presentado el funcionamiepn
to y cuindo se han registrado, toda esta informacifn dehe
ser tratada permanéntemente a fin de detectar por la mis-
ma cuando exlste una variaciéin fuera de los ranges norma-
leg, qué la estd motivando y qué& conseguencias c¢casiona.
Exlsten diferentes tipos de estadisticas que in
dican el comportamiento del puerto y su zona de influen--

cla entre las mds importantes encontramos las siguientes:

Estad;sticas de Traflco

Hueétran el trabajo que un puerto como estacisn
-de. transferehcia tiene que desarrollar.

' En este grupo, se encuentra el conteo de arribo
de embarcaciones, totales de tonelaje de cafga movilizada,
considerando las subdivisiones propias a su clasificaci6n
como son: Carga General, Graneles, Productos Perecederos,
Fluidos y el Movimiento de Pasajeros. -

Estrechamente ligados al trafico ﬁe carga se en
cuentra la infOrmaciﬁn aopre la duracidn promedio para el
almacenami;ntu temporal y bodegas de trﬁnsitn y patios -~
abiertos, el tlempo necesario para el deapacho de mercan=~
c;as, loa retrascs en el déunlnja de las &reas portuarias

ocasionado por la falta de facilidades de transporte, 1la
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proporcifn de la carga expedida por ferrocarril, carrete-
ras o por vias fluviales hagia el interior, asi como la -~
carga desembarcada directamente del bugue a camiones © va

gohes de ferrocarril.

Estadfsticas de Operacifn

Deben mostr;r como fue ejecutado el trabajo re-
querido, con gué grado de efnctividaﬂ y con qué grada ée-
esfuerzos y dificultades;

Un regiastro complete de la duracifn promedio de
estadﬁa de ins bugues dentro del puerto debe se; llevado-
por el serﬁicin de estadistica, asl como de todos los ---
tiempos perdidos y del volumen de carga manejada por dfa-
y por escetlilla (separadamente para las categorfas princi
pales de mercanc;as]. El tiempo de espera promedio para
uh muellg O bara iniciar la carga o descarga de las mer—-
canclas darﬁ‘una medida del tiempo completamente perdido-
per los bugques y una indicaciﬁn de la escasez de instala-
ciones parg'&traque dentro del puerto. El tiempo perdido
"debido a laéflﬁterrupcinnEB innecesarias del maﬁejn de la
cArga ccasioﬁaéo por fallas del equipo, retrasocs en el su
ministro de.lga exportaciones, o problemas con la mano de:
obra, etc.,';g'un gigno de falla de organizaciﬁn.

La éalocidad de carga y descarga esa una medida-

de la productividad de la mano de obra y una indicacién -

L]
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que determina sise usan los métodos correctos de trahajo-
Y la clase de equipo apropiadc para el manejo de las di--

versas cargas.

Estadisticas Relativas a la Ocupabilidad
de Equipo e Instalaciones .

La informaci&n mds importante da este grupoc as-
ia ocupacifin de muelles y el volumen del tonelaje maneja-
4o en cada muelle. Un registro seguro debe ser llevado -
sor el personal de trsfico acerca del nfimero de horas o -~
dias durante los que el muelle estuveo néupado por un bu--
‘jue con el propSsito de cargar o descargar mercancia. Pa
ta cada perlodo un mes o un afo completc el grado de ocu-
paciﬁn deb? ser expresadoc en porcientos.

Daben hacerse cilculos separadog para muelles -
espacializadns, ¥ para cada grupo de termipales del mismo
tipo.

Una cifra promedio mostrard si las instalacio--
nes relativas son usadas completamente o estin sobrecarga
tlag. Una ocupacid@n del B5% o mis es un signo de que el -
nﬁmero de muelles no es suficienie.

El tonelaje de carga manejada en cada muelle es
tna medida del grado de utilizacifn de todo el equipo e -
inatalaciones, es tamhign una p;ueba adiciconal de la pro-
cductividad de la mano de obra {junto con las cifras indi-

cadoraa de la velocidad de carga) ¥ de una organizacifn -

eficiente.- El flujo de carga a través de un muelle debe-
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ser cuidadosamente registrado, poniendo especial interés-~
en las terminales para manejo de carga general fracciona-
da. La influencla de los m&étodos de manejo y'de la crga-
nizaci®n c¢s mayor en unm muelle de carga general que en --
las terminalaes para carga de granel donde la capacidad --
. por hora del equiéﬂ mecinico es el factor decisiva.

Se debe prestar atencién a incluir en la recopi
lacifn de cifras Gnicamente la longitud del muelle donde-
atraca el bugue y ng las parte sin explotar donde los bu-
ques permanecen para aprovisionamiento de combustible o -
agua. N

Un movimlento de 700 a BOO toneladas de mercan-
cfas diversas por afic ¥ por metro lineal de muelle se con
sidera usualmente como adecuado, miePtras gque mil o més -
toneladas podr;an ger un gignn de sobrecarga.

Las ¢ifras gsobre la utilizacifn del equipo mecd
nico, espeéialmenté en las grflas de pdrtico, perc también
las méviles, tractores y montacargas, pertenecen al mismo
grupo de estadisticas de utilizacién,

La ocupacién de las bodegas de trénsito y pa-—-
tics de almacenamiento no es’ ffcil de expresar en cifras-

sequras, el nfimero de toneladas almacenadas en un dfa par

ticularmente o el promedic por dfa puede no ser una medi-
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da adecuada. Un c3lculo m&s seguro e3 posible tenicndo -
a mano les registros de la carga con respecto a la dura--
cifén promedic del almacenamiento en bodegas de tradnsito,-
la ocupacidn de pisc ¥y la dutacién promedio deben ser in—
terpretadas conjuntamente, un almacenamiento mis prolonga
do dentro de la bodega no es particularmente riesgoso, pe
ro ai la bodgga astd usualmente ilena de carqga, se deben-
aplicar tndas.lan m&dionlpara reducir la duracifn del al-
macenaje ¥y para acelerar el flujo de carga.‘

El campo de acciédn de las estadfgticas portua--—
rias pndr;a Ser alargado casi inteminablementa y los be-
neficios qﬁa g8 obtienen con un bien concebido zistema de
racoleccitn de datos son innumerables.

Las estadfaticas sobre sl empleo del personal -
asl como de la manc de obra pueden ser organizadas de una
forma similar a la ﬁa cualguier otra gran unidad adminis-
trativa, = -

~ Laa estadisticas portuarias para su posible can
sideracifn por los puertos en desarrcllo tienen otros mo—
dalon Ftilal de forma ultadiltica.-tltandn incluidos en—

un amplio documento amitido en Glnuéa al 4 de dicienhre -
de 1570, ,

f
* .
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INDICADORES DE RENDIMIENTOS , .
DE LOS PUERTOS

Los indicadores de rendimiento de los puertos -
no son mis gue mediciones de diversos aspectos del funcio
namiento del puerto.

Para cuﬁplir gsa finalidad esos indicadores de--
ben ser fAcliles de calcular y de comprender. Deben dar a
los administgadufes una idea de como funcionan los secto-
rea fundamentales y asi ; través de #stos, realizar estu-
dios de tiempos y movimientos para legrar una tendencia -
hacia la.gptimizacidn de lecs métcdos de trabajo,

La princilpal finalidad del cédlcule de indicado-
res de rendimiento, ea facilitar datos para la planifica-
cifn y el control, '

Deberfa haber una serie de indicadores para ca-
da clase de carga, Ya que existe especializacifn en la ma
nipulacién de la misma. Podria utiliéarﬂe la siguionte -

clagsificacifn:

Carga General:
- Fracecionada,

— ﬂnitar%zadn.

Granel Seco=: '

— Hineral.;



— Rhgricola

Granel Liquido:
—_ Porecederas,
— Carga en Trénsito.
Los principales indicadores en gue se basan los
estudios operacionales y ecandSmicos de un puerte san:
a} Relativos al npvimiento de mercancfa ¢on los puestos -
de atrague,
- Tonelaje manipulado por puesto de atrague,
Ea la cantidad total de mercancf{as descargadas o --
cargadas por todoe los bugues atracades cn todos --
ios puestos en el sistema, dividido por el nmero -
__ de pﬁestcs de que coust; el sistema.
b) Relativeos al tiempo de rotacidn del buque.
- Tiempo total de permancncia en el puerto,
Se basa eﬁ otros indicadores complementarios que --
sons
TiEméD de Espera. |
Es ei tiempo medio que transcurre entre la llegada-
de un bugque al puertc y su atrague al puesto an gque
5@ .lleva a cabo la manipuiacidn de la carga.
Tiempo de Servicio.
E; ei tiempo total de permanencia en el puesto de -

atraque, b



c)

d)

e)
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Relativos a la ocupacidn de les puestos de atraque.

Fl

Porcientoc de ocupacifin del puesto de atrague,

Ea al nfmeroc total de horas en gue los puestos de - -
atraque estuvieron ccupados por un bugue, divididos -
por el ntmero total de horas y por el ntimero de pues-

tos de atrague comprendidos en el sistema.

Relativos a la productividad de los bugues.

Toneladas manipuladas por hora de trakajo y por bugue,
Ea al tonelaje medic cargadec o descargado por bugue,-
dividido por el nfimerc medic de horas, por bugue dedi
cadas a la carga o descarga.

Toneladas manipuladas por hera de permanencia del bu-
gue en el puerto.

Tonelaje medio descargado o cargado por el buque,
Tonelaje manipulado por hora cuadrilla,

Tonalaje hora gancho.

Relatives a la productividad de la mano de aobra,

En estos indicadores se analizan las condiciones de ex-

plotacifn y el principal es:

Costo de la manc de obra por tonelada.

Se obtiene dividiendc el costo total de la mano de =--
obra empleads en el aiste?a del puesto de atrague [iﬁ
clufdas las cuadrillas a bordo del bugue) entre el to

nelaje total manipulado durante 8l mismo periodol.
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CONCLUSIONES

Administrar y operar instalaciones portuarias -
para el manejo de carga general con su muy complejas y va
riadas actividgdag las cuales continuamente cambian, de--
manda una planeacifin comprensiva y sistemftica que es la
clave para majorar la productividad en el manejo de las -
cargas prnparc;unando las bases para un buen control de -
las actividades en el puerto,

Loe pﬁertos como es conocide son puntos de ----
transhordo Eﬁtre1el mar ¥y la tierra, por consiguiente de-
ben de ser planeados con el mismo grado de consideracifn-
para la seguridadty comodidad de los bugques y manejo de, -
carga. Lok grandes y c¢o8tosos buques, cuande arriban a -
un puerto buscan no fnicamente un lugar donde puedan per-
manecer c¢on seguridad protegidos del tiempo y las clas, -
sina los médios para dEEEmbarC;r y cargar la mercancia --
con la mafpr velocidad y eficiencia posibles, en forma si
milar, los expedidores y consignatariaé de la carga espe-
ran que a sus productos ge les dé el cuidado y atencién =
apropiados durante las maniobras.- - .

.} Una planeacifn en detalle es esencial para ase-
gurar:hpa eficlente distribucifn de recursos y efectiva -
coordi;nc}pn de actividddes, particularmente de aquéllas-

que agrdﬁap a organizaciocnes e individuos ajencs a la —---

+ox
o
+ 1

”
d‘|
Tk

-l
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autoridad portuaria.

La planeacifn de operaciones debe definir los -
pericdos de tiempo que se requieren para su consecucifn,-
de aquif gue nhos encontremos con planes a larqgo, medianc ¥
corto plazo.

Este fidtimo en planeacldn de operacicnes puede-
considerarse como dias, semanas y en caso extremo la pla-
neacifn diaria de las operaciones gue incluya una gran va
riedad de actividades que Gan desde la asignacidn de mue-
lles hasta el gontrecl de arribe del transporte terrestre-
al puerto. |

Los estudios que se realilzan previos a las lle-
gadas de 1as embarcaciones es la mfs importante de las -~
etapas de planeacién de cperaciones y se inicla justamen-
te antes da que llegue el buque al puerto. S5u objetivo -
principal es determinar la organizacfﬁn y cocordinacién de
las operaciones a efectuarsF en log muelles con el propd-
gito de alcanzar la preoductividad mds alta posible ¥y ia -
m&s eficienfa‘aaignacidn de recursos para reducir el tiem
pPc que el bqque éermanece atracado.

P%f; la asignacisn de muelles se requiere la =--
frecuencia y:ﬁrngramacidn de arribos de embarcaciones. -
En muchoalpﬁgftoa atendiendo a los reglamentos se reguie-

re que los agentes de buguas propercionen la informacidn-
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citada 10 o 14 diap antes de la llegada del buque, en ---
otros sclamente sa regqulare ml avisc con 48 horas de anti
cipacibn. |

Para la correcta asignaciln de tramo de atraque
s0 requieren.loslsiguientes datos:

.— Tipo, cantidad de carga ¥ Su disposicifn en las bode-
gas del buque,

— Modeo de entrega de la mercancia,

— Lista de cafgas; presadas, perecederas y especiales,

— (argas unitarias y cargas sobre cubie;ta.

En &l caso de un bugue programado para realizar
operaciones de carga se requiere la informacidn que & con
tinuacidn sehhenciona.

— Lista y plan de carga.
— Secuenciﬁ de puertos de carga y descarga.

En el caso de operaciones de carga la recopila-
cidn de infﬁrmaci&n es muy urgente ya gue previa la asig-
nacidn de muelle, debe realizarse la consolidaci®n de 1la
carga que serf transportada por la embarcacifin,

Es importante también el tipo y mode de entrega
de la mﬂrcéhbiu al transporte tar;estre, ya que dependien
do de 1a‘via de entrega (directa o indirecta}l, se Escnge—.

-

r8 el tramo“de atragque id6neo.
Y 5
Para las cargas especiales la seleccifn del mue
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lle debers escoger el sitioc considerando una distancia mi
nima de transferencla entre el buque y las dreas discna--
das para acoger este tipo de mercancfa. También es impor
tante conocer la localizacin en bodega del barco de las
cargas unitarias y pesadas, ya que al determinar el sitio
de atrague se deberf considerar la disponibilidad de ----
gyrdas de muelle (fijas ¢ m&viles}.

Igu;lmﬂntu importante es la consecucidn de un -
plan de distripuciﬁn de ;ecuranu humanos ¥y naturales, es
decir, estimacicones provisionalas sgbre el tipc de recur-
805 gue se requiere y el tiempo en el cual deberin ser --
presentados. Se necesitan datos relatives a la asigna---
cibén de muelles y detalles sobre el tipe, almacenaje y es
tiba de cargal ST

Para el caso de un bugque programado a realizar-
operaciones de deacarga, el procesas de distribucidn de re
curs0s debe de prqcedér cuando menos 3 dias antes del ---
arribo de la embarcacién lo m3s pronto posible, va que la
carga que proceder8 de la ruta indirecta tendrd que ser -
prgviaﬁante consolidada, |

Otro aspecto in?egrantﬂ del plan, es el referen
te a la Ergnnizaciﬁn de recursos gue se necesitan para -

operar el barco. Primeramente se inapecciona el plan de

estiba de la carga para obtener una idea general del tipo
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de carga Yy su posicidn en bodega. Una vez determinado el
contenido de trabajo en cada bodega del bugue, definido a

través de la cantidad de carga en la misma,

~ r
Existen 3 factoras que influyen en la datermina

cifn del nimerc de cuadrillas a emplearse’ y que sont

) |
_— Dispcsicifn d4a la carga. :

e

~ Condicidn del trabajo,
—- Disefic de la bodega.

Cabe senalar que'nos encontrames con ciertos --
factores que restringen el uso de mfis de uvna cuadrilla..-

Para_trabajar una bodega,son los siguientes:

— Disefic de la embarcacifin, en funcifn de las caracte--

. risticas de la bodega.

— Posicién de la carga,

— Dispenibilidad de eguipo,. I

— Condiciones da seguridad.

— La operacifn que se realiza en tierra, misma que debe
rd dar Béguimianta estricto a las operaciones que ge
realizan a bordo,

o L Otro aspecta por demds importagte es la utiliza

-ciﬁn-ﬁa las instaquiunes al servicio de almacenaje, es —-

esencial conocer el tipo de carga.y sus dimensiones, a S

fin de considerar al espacic gue se requarird para almace

-naje. Durante esta etapa se estimari la demanda sobre —-



las instalaciones, tenifindeose una idea del total de mer--
cancias gue serin cargadas o-descargédas y el porcentaje-
que requerird al almacenamiento.

Para el caso de operaclones de carga sc deherd-
de determinar un periodo fijo de aceptacifn de carga para
8u congolidacién en puerto. Una vez conocidas las cargas
que vanh a requerir almacenaje, se calculan las dreas a.cu
bierto y al descubierto para cada una de ellas, tomando -
en cuenta dimensiones, wolumen, peso y altura de estiba -
permitida,.

Los facteores gque se consideran al determinar --
los sitios de almacenaje son:

— Tipo de almacenaje requerido (a cubierto, a descubiey
to, refrigerado, etc.}.

aa lEl irea requerida en relacién con su factor de estiba,
ialtura de eatiba.

- Su posterior modo de entrega {ferroéarril, auvtotrans-
porte, otros).

Respecto a la distribuci®n de equipo es impres-
cindible obtener la siguiénte infoémaéidn:

— Tiempo de inicio y terminaci®n d; gperaciones,
= Tipo y capeacidad de las miquinas necesarias.
* — Aditamentcs especiales,

Eg muy recomendable que se tomen las precaucio-
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nes debidas péra la utilizacidn del equipeo a borde, chser
vando una coordinacifn estrecha con el oficial de la em--
barcacidn.

Los facFores gue influyen en el tipo de equipo-
a utilizarse eﬁ a&macenes SGMN ¢
— Tipo, pesc y dimensicnes de la cargas.
-~ Tipo da empaque.
-—~ Patroneg Qe.estiba.

— Manicbrabilidad del equipo.

— Ventilacidn, condiciones de trabajo.

S1 bien es innegable que nuestros puertos dis--
tan de lograr el punto 8ptimo, en cuante a su funciona---
mientc se ;efiere, lo es tambi&n el hecho de gue se astdn
dande lcs pasos necesarios y concretos para que 8stoes --
conatltuyan, a corto plazo, un punt¢ de enlace digne, ¢on

fiable y eficlente entre dos modes de transporte tan im-—-

portantes como son el Karitimo y el Terrestre.
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. QI?EETDRIB DE ASISTENTES AL CURSO: PLANEACION, ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

]

NOMGRE ¥ DIRECCION'

n sk .

. EDUARDO RAMON AHUMADA MERGOLD
Siracusa 130-16 B-11

fol. Lomas Estrella

Deleg. Iztapalapa

{985C¢ Mexico, O.F.

677 72 19

. JORGE ALBERT( ANAYA SANCHEZ
Calle G. £dif. 15-1 Fovisste
Col. Miramontes

Deleg. Coyoacédn

(04800 Mexico, D.F.

B84 38 55

. LORENZO CASTAREDA DEL POZO
Rivapalacio 20

Mision Las Palmas

23090 La Paz, B.C.S.

2 75 59

. RICARDO CASTARON RUIZ
Providencia 807

Col. Del ¥Yalle

Leleg. Benito Judrez
México, O.F.

687 76 BO

. NORMA DIAZ GODINEZ

Insurgentes Sur 4411 Edif. 13-302
Col. Tlalcoligia

Deleg. Tlalpan

14430 México, D.F.

796 04 88 ext. 115

. JUAN MANUEL BELTRAN GOMEZ
Anillo de Circunvalacion 314-22
Centro

Deleg. {uauhtémoc

México, D.F.

642 82 15

ABRIL, 1984

EMPRESA 0 INSTITUCION

PEME X

Marina Macional 329-Piso 10
Edif. B-1

Col. Anahuac

11311 México, D.F.

250 26 11 - 22873

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIMAS
s.C.T. '
Insurgentes Sur 664

Col. Del ¥valle

Celeq. Benito Julrez

México, D.F.

687 55 10

ROCAFOSFORICA MEXICANA, S.A. DE C.V.
San Juan de la Costa

Baja California, Sur

2 54 44

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIMAS
Providencia BO7

Col. Del Yalle

México, D.F.

EHEP-ARAGON, UNAM
Av. Rancho Seco s/n
San Juan de Aragdn
Edo. de Maxico

796 04 BB ext. 151

PROYECTOS INTUAL, S.A. DE C.V.
Av. Insurgentes Sur:586-602 - -
Cal. Narvarte

Deleg. Benito Judrez

Mexico, D.F.



10.

11,

12.

13.

i4.

. EDA ANGELICA FLORES CARDENAS

Petén 538-4

Col. ¥értiz Narvarte
bDeleg. Benito Juarez
03600 Mexico, O.F.
550 48 R

. JOSE ALFREDD GARCIA GONZALEZ

Cruz Azul 227

Col. Industrial

Deleg. Gustavo A. Madero
07800 México, O.F.

£317 07 &4

. JOEL FUENTES CALDERON -

VICENTE GAXIOLA SANTOS

DANTE ARTURO GONZALEZ SALAS
Copilco 300 Edif. 16-101
Deleg. Coycacén

México, D.F.

550 92 49

JUAN MANUEL MALDONADD RESENDIZ
Jerdnimo de Balbao 8

Circuito Escultores

53100 Cd. Satélite

562 93 6]

JOSE LUIS MARTINEZ CAMACHO
Avenida 508 MNo. 185

U. San Juan de Aragdn
Deleg. Gustavo A. Madero
México, D.F.

G 21 79

JOAQUIN MARTIREZ DEL RIO
Perugino 38-6

. E. GABRIEL MARTINEZ MEDINA

Insurgentes Nte. 240-2]
Col. Sta. Maria la Ribera
Deleg. {uauhtémoc :
06400 México, D.G.

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE
PUERTOS

Capacitacidn y Adiestramiento Por
Cal. Condesa

Deleg. Cuauhtémoc

México, D.F.

553 87 11 ext. 32

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE SINALOA
Carr. Internacional Nte. s/n
Antiguo Aercpuertio

Mazatldn, Sin,

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIMA
Proyidencia B07-4° piso

Col. Del Valle

Deleg. CoyoacCdn

061100 México, D.F.

PETROLEQS MEXICANDS

Av. Marina Nacional 329
Col. Andhuac

México, D.F.

254 20 44 ext, 22873

FORDO MACIONAL DE FOMENTO AL
TURTSMO-FONATUR

Dinamarca 84-6° piso

Col. Judrez

Deleg. Cuauhtémoc

06600 México, D.F.

%46 66 14

ODIRECCION GRAL. DE CGBRAS MARITIMA
Providencia 807

Col. Del Valle

Oeleg. Benito Judrez

México, D.F.
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18.

20.

el.

22,

JESUS ERNESTO MENDOZA CAZARES
Balivar 322-22

Col. Obrera

Deleg. Cuauhtémoc

03200 Méxica, D.F.

518 30 62

MANUEL MENESES GARCIA

C. Yolcdn Popocatépet] 64
Cal. La Pradera

Deleg. Gustayo A. Madero
Méxica, D.F.

796 36 34

MARIA GUADALUPE MONTOYA ALONSO
Sabinp 75-501

Col. Sta. Maria La Ribera
Deleg. Cuauhtémoc

06400 México, D.F.

H47 38 89

AGUSTIN MORAN REYES
Horte 70 No. 5417

Col. Bondojito

Deleg. Gustamo A, Madero
07850 México, D.F.

551 40 00

MARIO ALBERT(O OSORID ALARCON
Congreso 111 Edif. C-402
Coli. La Joya

Releg. Tlalpan

México, D.F.

HECTOR M. PARRAL GUTIERREZ
¥icotencat} 204-12

Col. Carolina

62190 México, D.F.

3 99 68

JUAN CARLOS PEREZ GARCIA
Mecandgrafos 29

Col. Sifan

05400 México, D.F,

oB2 35 03

DIRECCION GRAL. DE QPERACION PORTUARIA
SCT

Av. Eugenia 197-2° piso

Col. Harvarte

Deleg. Benito Juarez

| 06800 MExico, D.F.

579 43 58

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIMAS 3CT.
C. Providencia 807 :
Col. Del valie

México, DO.F.

687 76 80

PETROLEOS MEXICANOS
Marina Macional 129
Col. Andhuac
México, D.F.

546 39 23

DIRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS

. Insurgentes Sur 664

México, D.F,
687 55 10

BANCO NACIONAL PLSQUERD Y PORTUARLD
Reforma 122-3° piso

£ol. Judrez

Deleg. Cuauhtémac

Mexico, D.F.

546 25 33 al 36

PETROLEQDS MEXTCANOS

Marina Nacional 129

Cal . Andhuac

México, D.F.

254 20 44 ext. 22873

PEMEX

Marina Macional 329
Col. Anzures
Mexica, D.F.
228173
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23. GERARDO RAMIREZ SARBA DIRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS

4

Keyobamba 323 Providencia 807
Col. Lindavista . Col, Del valle
Deleg. Gustave A. Madero 03100 México, D.F,
07300 Méxice, D.F. 523 4B 53
B85 16 56 - e
24. JOSE RAUL RAMIREZ SALAZAR . DIRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS
" Driente 12 Ho. 177 .  Insurgentes Sur 664
. "Col., Reforma - ' ' Mexico, D.F.
" Cd. Neza, Edo. de México © 687 55 10
HS LY - S _
25. JUSE ANTONIO RAMON RUEDA a . , BAMPESCA
-, Manue] Gonzalez 114 ' “- . 7 VYersalles 15
_-Tlateloleo oo ‘ . .... Col, San Manuel -
México, D.F. - . L, = Méxido, O,F.- ‘
583 75 82 DR " - 566 29 DD ext, 195
" "26. EDUARDO ROMERO VELAZQUEZ . oo
27. JOSE SAN MARTIN ROMERD ) . DIRECCIDH GRAL. DE GERAS MARITIH&S 5. E T
*. Teocelo 12-8 :..” " Proyidencia 807 . )
. Ejidos de San Jerdnimo : - Lol, Del valle
" Deleg. Contreras o Héxicn. D.F.
. 10700 México, D.F. ' .o 687 76 B0
. . 568 67 &9 . - : ' .o .o
.28, LUIS HECTOR VALDEZ BAEZ oL HICARE ;
T.uo Capulin 20-202 - . . Mariano Escubedn 3?5 13
ol. Del Yalle ' - " Col, Pplanco
Deleg. Benite Judrez —_— Hé:ica. D.F.
03100 México, D.F. . 254 20 11 :
559 20 95 ' , L
29. DAVID VALDIVIESCO LOPEZ DIRECCION DE DRAGADO, S.C.T.
. 4a. Rafae) Quintero 35 Sp, Mz, 3 Mz, § Providencia 807-7° piso
. U. Yicente Guerrerg - Col. Del Valle
§ Deleg. Iztapalapa Deleq. Benite Judrez
09200 México, D.F, ) . 03100 México, D.F,
523 48 16
30. JUL10 MAKUEL ?ILHRES EhﬁIL BANCO NACIONAL PESQUERQ Y PORTUARID
Kepler 76 ' Paseo de la Reforma 122-3* piso
Col. Anzures Col. Juirez
Deleg. Miguel Hidalgo México, D.F.
~ 11590 México, D.F. 546 25 33 ext. 6
545 37 37 - : . _
31. MODESTD VILLEDA MARTINEZ BIRECCION GEHEHAL DE OBRAS MARTTIMAS
Tampice 5 Providencia 804
Col., EY Puerto . . Col. Del Valle S
Tlanepantla, Edo. de Hexico beleg. Benito Judrez  ~. - -

J91 47 84 México, D.F.



