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~LANEACION, ADHINISTRACJON Y OPERACION PORTUARIA 

( 2 al 13 Abril de 1984 ) 
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CRITERIOS DE PLANEACION. 

SIST~AS PORTUARIOS. 

SISTEMAS PQqTUARIOS. 

INSTALACIONES PARA El MANEJO • 
DE CARGA. 

JNSTALAC!Qi;ES Ph.O.A El MANEJO -
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TERMINALES MARITH'.AS PETROLE-­
RAS. 

TERMINALES HARIT!MAS PETROLE-­
RAS. 

OPERACIO:l DE LA Fl[l7M PEiiWLE-

EXPOSITOR 

JUAN VALERA ADAM. 

HECTOR LOPEZ GUTIERREZ. 

HECTOR LOPEZ GUTJERREZ. 

JULIO PJNDTER VEGA. 

JULIO PWDTER VEGA. 

LUIS HERREJOil DE LA TORRE. 

LUIS HERREJO:I DE LA TORRE. 

_·--:RA;···----_--. -·----- -_. ~ ._ 1'\ARIO R. DE LA GALA V. 

OPERACION DE LA FLOTA PETROLE­
RA. 

OPERACION PORTUARIA EN HEXICO. · 

H.l.RJO'R. DE LA GALA V. 

ROLANDO VELAZQUEZ GONZALEZ. 
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EVALUACION DEL CURSO 

CONCEPTO EVALUACION 
' 

' 
l. APLI( ACION INMEDIATA DE ,,, CONCEPTOS EXPUESTOS ' . 

' 

2. CLAAJOAO CON OUE SE EXPUSIERON ''' TEMAS 
' 

' ' GRACO DE ACTUALIZACION LOGRADO CON re CURSO 

4, CUMPLIMIENTO -DE "' OBJETIVOS DEL. CURSO 

'' CONTINUIDAD' EN "' TEMAS ore CURSO ' 

6' CALIDAD DE "' NOTAS "' CURSO 

7' GRADO DE MOTIVACION LOGRADO CON re CURSO 

ESCALA DE· EVALUACION OE 1 A 10 



1 
' ·-1. ¿QJ.~ le pareció el ambiente en la División de Educación Continua? •; 

IDi AGAA!l\BLE AGRAll\BLE DESAGRAOOLE 

2. M:tdio de comunicación por el que se entero del onso: 

PER10DI()) EXCELSIOR PERlODICO NIJI/Eil.ii.DES 
~JO TITULADO DI ANUNCIO TI11JLAOO DI roLLETO DEL CURSO 
VISION DE EllJCACidil' VISION DE EDI.X:ACIOÑ 
aJNf!NUA cONrnliA 

-

CARTEL MENSUAL RADIO UNIVERSIIli\D Wt.JNICA.CION CARTA, 
'I'EI..EFCNJ' VERBAL, 
m:. 

REVISfAS TEOIICAS FOLLETO ANUAL CAR'ffiLERA UNAM ''LOS GAC!ITA 
UNIVERSITARIOS 1-DY" llNAM 

3. Medio de transporte utilizn!D para venir al Palado de Minerra: 

PA!ITl Ofu\R 

1 

AliKMJVIL 

4. ¿Q.!é canbios 
curso? 

OTilO MEDIO 

haria usted en el programa para tratar de perfeccionar el 

S. ¿Recomendaría el curso a otras personas? 

SI 

1 

1 

4 



6. ¿Qu!! cursos le gustada que ofreciera la Divisi6n de Educación Continua? 
' 

7. La coordinación académica fue: 

BUENA REQJ1AR ~~\LA 

8. Si está interesado en tormr algún curso intensivo ¿Cuál es el horario 
más conveniente para usted? 

DE 
H. 18A21H. 

VIERNES DE 17 A 21 H. VIERNES DE 17 A 21 H. OTRO 
SABAIX:IS DE 9 A 14 H. SABAroS DE 9 A 13 Y 

DE 14 a 18 H. 

9. ¿Qué servicios adicionales desearfa que tuviese la División de Educación 
Contirum, para los asistentes? 

---'---------

10. Otras sugerencias: 

5 



PLANEACION,APMINISTRACION V OPERACION 

PORTUARIA 

• 

CRITERIOS VE PLANEACION 

EXPOSITOr::: 

ING.JUAN VAlfJ::A 

ABRIL, /9&4 

Móxk:o. D.f. Tol.: 521-40.20 Apdo. Poltol M·22l15 
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• 

INSTRODUCCION 

Se presentan enseguida comentarios y conceptos 

que en ~u conjunto pretenden.ser un prólogo a los temas 

especificos que consti_tuy~n est"e curso. ·Por tanto haremos 

senalamientos de carácter genefal y comentaremos sobre los 

criterios de tipo conceptual asociados a la planeación del 

puerto, factor deéisivo del desarrollo de la región en que 

está enclavado. 

En una pr-imera parte nos ocuparemos de la pla­

neación· general, de los aspectos que tendrían que tenerse 

en cuenta en el proceso de determinar el sitio en donde 

se construirá la ampliación de un puerto existente que se 

vé requerido para atender un volumen mayor de servicios o 

bien, si de lo que se trata es de crear un nuevo puerto, 

el sitio en donde éste habrá de asentarse; comentaremos 
' "los aspectos fisico~. los poli~icbs·y sociales y los eco-. 

nómicos que ineludiblemente inciden en la toma de decisio­

nes. Incursion<~remos después en lo"s aspectos de criterio 

-mas general para el dimensionamiento de las obras de infra 

estructura ma"ritimo portuaria en las que los conceptos de 

segUridad y eficiencia son"fundamentales. 

• 

' 

' 

• 
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La evolución de los puertos a traves de la his-

toria, los ha llevado a ser promotores del desarrollO, En 

el tiempo en que se inició el comercio utilizando las ru­

tas: maritimas, se cre~ron puertos que er_an solo el. apoyo 

de esa actividad;· posteriormente se crean puertos en los 

que pudieran embarcarse los recursos naturales de que dis­

ponían en sus colonias los paises conquistadores y por su-

puesto, desembarcar los prod~ctos manufacturados que en­

viaban a ellas. En la era industrial surgen desarrollos 

portuarios formados por instalaciones que las prooias indus - -
trias construyen para su servicio propio y que al compartir 

una misma porción de costa o de río se organizan como puer­

tos en donde por supuesto/también cOnviven algunas instala­

ciones para el servicio público. 
• 

La.planeaci6n de los puertos va haciéndose obli 

gada cuando el desarrollo del conjunto puerto-ciudad llega 

a niveles conflictivos, el puerto tiende a buscarse nuevas 

áreas mas o merios cercanas·en donde pueda asegurar su ex­

pansión puesto que ya no depende solo de los comerciantes 

de la ciudad, de las industrias que le·dieron origen o de 

los yacimientos de recursos naturales; su influencia se ha 

extendido tierra adentro y vive en competencia co~ otros 

puertos que pueden servir a los mis.mos tráficos graci<~s" i'l 

las reducciones en tarifi'ls que logran a través de nuevos 

2 



• 
servicios, nuevas técnicas o alianzas con los otros modos 

de transporte. 

En las últimas décadas el proceso presenta otras 

carac:teristicas, se crean puertos con ,grandes áreas terres.­

tres con próp6s!tos .nacionales coma· desarrollar áreas de- . 

primidas; favoreciendo la desconcentraci6n de zonas conge! 
. 

tionadas o bien crear las condiciones propicias paTa el 

asentamiento de indus"trias y de ias actividades econ6micas 

que inducen, buscando el crecimiento.del producto interno. 

Consecuentemente con esta evoluci6n, las carac-

teristicas-de los puertos han.cambiado radicalmente, los 

cambios mas rápidos han ocurrido, como en todos los campas, 

en lOs últimos cuarenta anos. Los puertos han debido crecer 

y hacerse mas eficientes como también ha debido hacerlo la 

industria naval, por 1as presiones industriales y comercia 

les, ~ ambas han podido hacerlo gracias al avance de las 

técnicas de investigación, de dise~o y dé construcción. 

PLANEACION 

La planeaci6n de un nuevo puerto en la aCtuali-
. 

dad, es el caso mas general en cuanto a las posibilidades 

.. 

3 
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• 
de selección de sitio y a las condiciones que debe cumplir 

en cul!nto a su 'destino; un caso menos general para la pla­

neación serian las·w~pliaciones a puertos existentes y en 

donde están dados los factores que determinan su locali­

zación y alcances territoriales de su influencia; la dis­

tancia a la que'razonablemente es competitivo, los aspectos 

comerciales, sociales y politices, que finalmente canfor-

man las posibilidades económicas de cada tráfico. 

El p~rto nuevo va a establecer un esquema. de 

esos factores a través de una transformación mas o menos 

rápida del esquema que se presenta en la zona en el mamen 

to de la selección. 

Los -aspectos que atenderá la planeación pueden 

agruparse en los fisicos por una parte y los sociales,. 

económicos y pÓliticos por otra . 

• 

LOS ASPECTOS FISICOS 

Aunque no son totalmente indepe~dientes, pueden 

considerarse como los principales aspectos físicos a re-

. solver los marítimos y/o fluviales y los de las áreas 

terrestres. 

4 
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Dentr9 de los requerimientos que llamaremos mari­

timos, el primordial es la posibilidaO de disponer o de . 

crear áreas protegidas, con la suficiente tranquilidad de 

las aguas para permitir las operaciones del barco y de su 

carga y descarga; otro de g_ran importancia es el de los 

costos del mantenimiento de la profundidad, que llevan a la 

consideración de los problemas de azolve. 

Es interesante ee~alar que en ambos temas, los. 

avances en los procedimientos de construcción y equipos de 

mayor productividad, y en la investiga_ción de los fenómenos 

hidráulico-marítimos hdn permitido el aprovechamiento de 

áreas de tierra de muy baja o-nula productividad como ta­

les y por consiguiente-de muy bajo precio. Es ahora posi­

ble dragar en ellas las dársenas del puerto totalmente li-: 

bres de azolves, contrariamente a la necesidad de reducir 

los volúmenes de dragado aprovechando profundidades exis-
• tentes ya sea en rios o en cuerpos de agua influenciados 

por ellos, apartadores de sedimentos siefflpre. Por otra par­

te se ha hecho mas accesible la creación de dársenas exte-

riores que per~itan a bajo costo dispone~ de grandes pro­

fundidades cercaras a la costa, así como también se ha 

ampliado el rango en que. es económico crear suelo ganando 

áreas al mar; la construcción de islas {puertos off shorel 
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en profundidades del orden de 20 metros y mayores en algunos 

casos, ha llegado a ser económicamente factible grac¡as a 

equ1po y procedimientos altamente productivos. 

El planeador dispone así de un buen nUmero de p~ 

sibilid.ades para aprovechar las meJores condiciones en 

cuanto a fondo marino, corrientes, oleaje, vientos, accesi­

bilidad de los barcos, etc. 

Las áreas·terrestres tienen un gran peso en la 

evalUación de alternativas; una selección acertada libe­

rará al puerto de un _ _futuro conflictivo para su expansión. 

Son frecuentes los casos de puertos operados muy eficien­

temente, situados ventajosamente pero que están estrangu­

lados por la ciudad· que a su vez podría desarrollarse en 

las áreas que ocupa el puerto; Tampico y Veracrul son dos 

ejemplos: en ~1 primero rué-necesario sacrificar el parque 

de beisbol para poder disponer de un patio para contenedo­

res cuya eficiencia e~ discutible por la distancia y porque 

la ruta que ha de· seguir el eqUipo no es franca; en Vera­

crul sucede algo semejante pero e~ anbos casos, lejos de 

considerarse soluciores criticables, son las salidas úni­

cas para el Qesarrollo de los servicios del puerto. Pudie­

ra también citarse a Marsella en donde las adecuacioneS a 

las áreas del puerto no eran suficientes para mantenerse 
.. 



'· 

en la competencia y cre6 sus nuevas áreas (fOSS) a veinte 

kil6metros aprovechando por cierto áreas prácticamente 

inutili~ables para otro propósito y por supuesto ~e bajo 

costo de adquisici6n. 

' 

La consideración de estds situaciones indican la 

necesidad de planear el nuevo puerto dotándolo de terrenos 
. 

suficientes para su desarrollo a largo plazo. 

En un p.!réntesi,S, cabe aqui tratar de definir lo 

que para la planeaci6n de Puertos puede considerarse largo 

plazo, y ,solo para formarse idea vale la pena preguntarse: 

¿en cuánto tiempo se impuso el contenedor al grado de obli­

gar al puerto a crear· áreas despejadas a cualquier costo? 

puede considerarse que en quince anos la fisonomia portua­

ria habia cambiado por esta razón. ¿en qué plazo los barcos 

alcanzaron las proporciones que ahora son comunes? en la 

primera mitad los cincuentas, los Liberty (del rango de 

10 000 ~PM} eran la ma:ca, en lo_s. setent~s ya navegaban 

portacontenedores de 30 000 TPM, graneleros de 200 000 TPM 

Y buques· tanque de 500 000 TPM. No. es 'predecible la forma 

que tomarh el desarrollo pero no es discutible que la ten­

dencia es al .crecimiento y por taryto el aumento del tráfi-
. . 

co continuará y con él la actividad económica. Es aceptable 

• 

7 
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pronosticar también que la velocidad del crecimiento también 

·irA en aumento. Tambi4n debemos considerar que la inrraes-

tructura maritimo portuaria básica, requiere de inve~siones 

altlls cuya recuperaci6n no puede planear.se en-plazos meno­

res de cincuenta ·anos, pero sU vida es mucho mayor: un. rom­

peolas por ejemplo, séguirá siendo una. protección por·tiempo 

pr3cticamente indefinido. 

• 
El largo plazo al que debe referirse la planea-

ción ROrtuaria parece razonable considerarlo _en el rango de 

50 a So años. 

¿De qué eXtP.nsi6n se· habla cuando se habla de 

tierra suficiente para el-largo plazo? Naturalmente depen-• 
de del ·tipo de puerto del que se trate, pero las siguientes 

son cifras que dan idea: un puerto industrial requerirá de 

entre 7 y 10 mil hectáreas¡ una reserva de 2 a 3 mil hec-

táreas para un puerto comercial es razonable. 

Todavia dentro de la macroplaneaci6n del puerto·, 

debe dar~e atenci6n a las posibilidades de acceso econ6mi-

co a las redes nacionales de carreteras y de ferrocarriles, 

la proximidad a un aeropuerto es valiosa. Las posibilida­

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



' 
• 

. 
gía 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'cuidar de las posibilidades de protección con­

tra inundacioneS y aportaciones de azolve por las· aguas 

superficiales que concurran al sitio elegido. 

La protecéi6n del medio ambiente es otro factor 

de decisión para el planeador. No pu~de soslayarse el hecho 

de que está manejándose la creación de centros de trabajo 

y frecuentemente la creación de centros de población o 

cuando menos el desarrollo da los existentes en la zona, 

así que el estudio.del impacto eco16gico que producirá la 

transformaci6n.del sitio y después el mantenimiento de con­

diciones óptimas del medio ambiente tendrá que verse con 

un interés que' va mas allá del cumplimiento de la legis­

laci6h vigente o de tratados internacionales, las condicio 

nes de vida del hombre está de por medio.· 

Concatenado con lo anterior, la:planeaci6n bá­

sica tendrá en cuenta las posibilidades del manejo de los 

efluentes generados por el propio puerto y también ·el im­

pacto económico del manejo de las aguas superficiales que 



concurren al sitio, para la protección o prevención de 

inundaciones y Qe apor.te Qe azolves a las dársenas. 

• La información ~eol6gica Oe la región y Qel si­

tio, revela frecUentemente desventajas económicas de con­

sideración al ·evaluar ·los aspectOs de dragado ·y de "cimen­

ta~i6n de las obras Qe infraestructura y en su caso de 

las industriales asi como del aprovisionami~nto de materi~ 

les de construcción: un sitio en donde pueda disponerse de 

roca O costo acceSible para construir los. rompeolas tendrá 

ventaja apr~ciable sobre otro en donde obli_gadamente ten­

dria que acudirse a los elementos artificiales. 

Las condiciones sismicas x de viento suelen te­

ner también peso en la evaluación para la selección de si­

tio y algunos otros factores fisicos podría ser necesario 

considerar en casos especificas. La evaluación de los si­

tios analizados, desde el ángulo de los factores físicos 

puede hacerse cualitativamente por una parte y por otra 

parte considerando parámetros. de costo calculados toda"via. 

al nivel· de la fase de la planeación en que nos encontra­

mos, no seria razonable tratar de manejar costos puntuales. 

Como ejemplo podriamos hacer referencia al cuadro de ca­

lificaciones que sirvió para .¡a selección de sitio en el 

estudio del Programa de Puertos Industriales. 



' 
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Aeeeso maritimo 

Tenencia y uso de la ~ierra 

Posibilidades de ·expansión del 
puerto industrial 

Facilidades de acceso de trabajadores 
y .. pleados a los centros de trabajo 

Integraci6n y compatibilidad con el 
sistema regional 

Integración al desarrollo actual de 
la industria en 1a zona 

Riesgo de inundaciones 

Suministros de materias primas 

Combustible y energia eléctrica 

Agua potable 

Problemas de alimentación 

Impacto ecológico 

Contaminación y eliminación de 
aguas residuales 

• 

• 

PuntOS 

5 

5 

5. 

5 

4 

4 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

: Esta evaluación cualitativa no podria ser válida 

para comparar zonas, solo pará los sitios en una misma zona 

y debe seguirse, como-ya se dijo, con una evaluación de fac­

tores económicos como pueden ser el costo por hectárea ha­

bilitada, o el costo de los mo·,!ilientos de tierra necesarios. 



1 
" 

LOS ASPECTOS SOCIALES Y POLITlCOS 

La mención en segundo término de los aspectos so­

ciales y politices que Concurren en la pl~neación, en nin­

guna forma significa que pre_tenda dárseles menor importan­

cia. Por lo contrario, no haberles dado la importancia. que 

revisten, ha sido la razón del fracaso de no pocos proyec-

tos. 

Los fenÓménos sociales presentes y los que se 

generarán por virtud de la· ampliación de un puerto~ por 

la c~eación de otro, son muy numerosos y muy complejos, por 

ello es aconsejable la participación de especialistas en la 

materia en este nivel de planeación y también en los si­

guientes. sOlo para los propósitos de esta exposición, pue­

den mencionarse los dos que siguen: 

• El que surge cuando no se ha resuelto oportuna­

mente el asentamiento .de la pob~a.ción qu.e llegará al si ti?; 

es imperativo ofrecer.a niveles satisfactorios, los ~edios 

y las posibi~idades de que las personas a las que se plan­

teará la alternativa de empleo; puedan disfrutar de con­

diciones ~e vida adecuadas y atractivas. Este proyecto es 

evidemtemente importante cuando el proyecto que ·se maneja 

. 
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lleva el propósito de desárrollar zonas deprimidas, pero en 

ningún caso puede descuidarse ninguno de los capitules de 

la planeación urbana, es. tan. importante la casa como contar 

con la escuela, el hospital, la iglesia, las diversiones 

y los servicios de todo tipo. 

• El aume'nto súbito de la población y despúes sus 

variaciones bruscas provocadas por las etapas de la cons­

trucción masiVa, se traducen en problemas sociales y polí­

ticos muy serios que son previsibles y solucionables en 

buena medida si se toman en cuenta desde la planeaci6n . 

. Puede citarse la c9nstrucción de la Siderúrgica 

Las Truchas-Lázaro Cárdenas y del puerto alli mismo, en 

donde tardíamente empezaron a aplicarse medidas correcti-

vas, y en donde se presentaron estos fen6menos y los pro-

blemas consecuéntes: 

Originalmente la poblaci6n en· la congregación 

Melchor Ocampo era de unas 1,000 personas; en 1960 los mu­

nicipios Lázaro Cárdenas y La Uni6n, la zona directamente 

involucrada, tenia 1B 000 habitantes, en 1970 habia 37 500 

efecto de las primeras obr6s de desarrollo {Presa La Villltal. 

La obra realizada en la Siderú~gica y el puerto en los tres 

' -
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primeros anos, requirió el empleo en un momento dado de unas 

12 000 personas y un aumento de la pciblaci6n consecuente_, a 

unas 75 000 personas en 197?.concentradas principalmente en 

Lázaro C.!lrdenas, Guacamayas-· y La Mira. se presentaron pro­

blemas de habitación y de abasto, con.el siguiente aumento 

incontrolado.del co~to de la vida, y se presentó también 

la falta de capacidad del gobierno local para controlar el • 

fenómeno y para prestar servicios de todo tipo. Al termina! 

se la primera etapa de la planta, el desempleo de una gran 

cantidad de gente trajo cons4go un aumento en la criminali­

dad, que pudo llegar a ser de graQmagnitud de no ser porque 

una gran parte de los "desocupados no perdió su arraigo en 

sus lugares de origen a donde-regresaron . 

. . 
Ahora cuando se ha iniciado la segunda etapa de. 

la Siderúrgica, están en construcción. varias plantas indus­

triales de importancia asi como la infraestructura del pue~ 

to industrial, l?s problemas han sido mucho menores; la 

ciudad y los centros de población cercanOs están-equipados 

y si bien puede considerarse que no se ha cumplido, total­

mente los programas, los problemas sociales y politices ya 

no han sido de l.a magnitud que lo que fueron hace ocho años . 

• 

' .. 
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LOS ASPECTOS ECONOMICOS 

La planeaci6n econ6mica se inicia por el estudio 

de viabilidad del proyecto, es decir, por la determinación 

del beneficio que se obtendrá al ampliar un puerto existen­

te o -al crear uno nuevo. Si 'se trata de ampliar un puerto, 

el estudio tomará en cuenta los pronósticos de crecimiento 

·de- la carga con l<~.s ·debidas salvedades y previsiones a que 

obligue una actividarl tan ligada a la eventaulidad puesto 

que depende de un intrincado juego de intereses comerciales 

internacionales. Si se trata de un nuevo puerto industrial 

cuyo éxito depende de que se asiente en él la industria y 

además tener un rnovimíEinto de carga, el planeador tendrá 

que acudii- también a -los planes de desarrollo del pais y al 

análisis de las tendencias mundiales del desarrollo. 

El problema se amplia cuando hay que estudiar 

la viabilidad óe un proyecto mediante el q~~ ~e trata de re­

solver un problema regional o nacional como es el caso del 

Programa de Puertos Industriales que como ya es conocido 

trata de participar en las soluciones para que el crecimi~n­

to demográfico y el industrial se dé en las costas y no se 

superponga en las áreas ya densamente ocupadas de nuestro 

país. 



• 
Resulta interesante citar la técnica en que los 

economistas m&iC:anos utilizaron en el análisis económico 

del Programa ·ae Puertos Industriales ante: 1.- pronósticos 

de carga con un grado de exactitud poco satisfactorio, 2.­

' la forma imPredecible en que se han desarrqllado los puer-

tos industrialeS exitosos en varios paises del mundo, y 

3.- ante la interrogante de cuáles serian los niveles de in 

versión indus~rial eñ los diversos plazos, que a su vez irían 

marcando el paso de las inversiones en infraestructura post~ 

rieres a la inicial que corresponde· a las obras indispensa-

bles para permitir el arranque de~ funcionamiento de cada 

puerto industrial del -programa. La justificación inobjeta­

ble se obtuvo por la via de comparar la inversión en los 
. 

proyectos contra lo que costaría a la nación, en los diferen 

tes plazos, no·contar con ellos. No contar con ellos s1gn1-

ficaria no tener otra salida que continuar construyendo el 

pais sobre ~os esquemas de deseconomías y desperdicio que 
• representan las concentraciones exageradas en regiones so-

bre los mil metros de altura sobre el nivel del mar, aleja-

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

crecimiento demográfico e industrial del. país. 

Otro factor económico que incide en forma 
• 

impor-
• . 

tante es la planeación financiera a través de la que se 

.. 
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identificarán los montos que necesitará disponer el pais p~ 

ra cumplir los programas de inversión a los diferentes pla-

zos planteados, para el aprovechamiento oportuno y eficiente 

de las obras en función del movimiento portuario y del de-

sarrollo industrial y/o de la aCtividad econór.lico que desa-

ta el nuevo proyecto. 

La planeaCi6n a largo plazo, programada a diferen 

tes etapas de desarrollo debe corresponder a una planeación 

de la inversión tal q•le el proyecto no puede ser· tachado de 
.. 

desmedidamente ambicioso por contemplar en todos sus aspec-

tos, como ya se señaló, la expansión libre de obstáculos. 

La gran inversión que·implica el total del proyecto no sig­

nifica que ésta deba hacerse en su totalidad desde el prin-

cipio; la infraestructura mínima indispensable para que co­

mience e~ funcionamiento del puerto requiere de una inver­

sión que es razonable; el resto de la inversión se irá ha-

ciendo conforme a la revisión continua del desarrollo que 

va lográndose tanto- en la activid;:d económica co;no en el 

movimiento portuario. Varios ejemplos aclaran lo asentado: 

El puerto ,diset'l.ado para recibir graneleros de 

200 000 toneladas que abastecerán mineral de fierro a una si-
. 

derúrgica, no necesitará ofrecer profundidades del orden de 

' 
• 
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21 metros en el acceso y en la dársena correspondiente sino 

hasta que se llegue al volumen de producción de acero de 

proyecto. El dragado del. puerto podrá iniciarse con 12 me­

- tras por ejemplo, para dar servicio a la carga general, ma-

nejo de equipo iridustrial y contenedores; sin embargo las 

obras de protección deberán construirse completas desde la 

primera etapa. Lo mismo ocurre con las vialidades ferrovia-

rias y para tránsito automotor; solo es necesario reservar 

los derechos de via tan an;·plios como los 'que se necesitarán 

para la ampliaci6'n·máxima prevista, pero en la primera eta­

pa, una sola linea ferroviaria y dos o cuatro carriles en 

las calzadas serán ¡as mínimas y suficientes. Las tierras 

deben ser adquiridas totalmente desde el principio para co~. 

trolar la especulación o· que su uso ~ara prop6si tos di fe-

rentes ·pueda limitar la expansión; sin embargo, ya se dijo 

antes, habrá que preferir un sitio donde se aprovechen tie-

rras de productividad mínima o nula que por tanto son de 

bajo costo y por ello, la inversión para comprarlas ,;¡Ün 

comp<!rad<~ con la inversión inicial total, es una proporción 

reducida, 

Asi planeada la infraestructura, solo la inver-

si6n minima básica queda para la recuperación a pla:o largo 
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y la restante, al hacerse conforme va creándose la demanda 

de infraestructura, puede "tener recuperaci.ones a más corto 

tiempo. 

Dos criterios son importantes para planear la 

recuperación de la inversión: 

, 

El primero es que al puerto debe considerársele 

un org<J.nisrno que tendrá que· alcanzar su autosuficiencia eco 

nómica tras un periodo razonable de consolidación de su 

trabajo y que por tanto su operación presentará pérdidas 

en sus primeros aftas • 

. El segundo muy importante, es que la recuperación 

de las obras mayores de infraestructura queda fuera de la 

responsabilidad del puerto, es la nación la que las aporta 

en funci?n del desarrollo ~egional y nacional que represente 

el puerto y en" razón de que los niveles que alcanza son de 

magni'tud tiil que incidiria en forma muy importante en el 

precio de los servicios portuarios. Est~ criterio general, 

es aceptado en un buen número. de paises; ·en México, en sus 

puertos de tamaño medio que le son indispensables para sus­

tentar el desarrollo, se está estudiando la conveniencia 

de incluir en este criterio no solo las obras civiles cita­

das sino algunos equipos indispensables que podrán ser 'ren-
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tables solo cuando se alcancen niveles de operaci6n que pe! 

mi tan pagarlos sin elevar tarifas a niveles fuera de campe-

tencia, 

La plan~aci6n general, a la que·nos hemos venido .... 
refiriendo a grandes rasgos ha debido basarse 'en i~formaci6ri 

regio~al y zonal en lo referente a los aspectos fisico~ pa­

ra llegar.a la definición del sitio más adecuado dentro de 

la zona de estudio y a un juego de pr?posiciones prelimina­

res de arreglo del plan maestro y de las soluciones de las 

obras clave de la infraestructura. En lo referente a los as-

pectos econqmicos, concluye en la determinación de la viabi­

lidad económica del proyecto .. 

• 

De aqui, deberá pasarse al diseño y al."proyecto 

·de las obras de infraestructura y al a~álisis econ6mico de 

las alternativas de soluci6n presentadas individualmente y 

en su conjunto. 

Habrá que pasar de.la geologia zonal y eventual-

mente e~ploraciones de suelo para conocer a~guna caracteri! 

tica particular que presente dudas, al estudio detallado 

del suelo en el sitio elegido y·de~ conocimiento del olea-
• 

je sobre datos estadisticos a la observación directa de 
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• • 
las caracteristicas oceanográficas en el sito donde habrian 

de levantarse las obras maritimas Y portuarias. 

Este siguiente paso; el diseHo y todavia después 

el mismo proyecto de detalle habrán de mod~ficar o confirmar 

las propos_iciones de la planeaci6n "general _y,· en ocasiones, 

podrán demostrar la necesidad de cambiar el sitio de la 

obra que a la luz de" la información general se juzgó el me­

jor. En algunos casoS, la información más·- detallada que iE:J­

dispensablemente requiere el disefto y el proyecto de las 

obras llevará a la necesidad de r~visar en su totalidad las 

conclusiones del trabajo de planeación general en los aspec­

tos fisicos o en los económic~s. 

La posibilidad de que ocurra esta situacióñ es 

función de la complejidad del proyecto, pero sin duda, re-
• 

ducirla a un mínimo, depende de la experiencia· del planeador 

y de 'su habilidad para hacerse de la· información más amplia 

posible y después para manejarla y proceSarla. 

Una buena planeación solo puede:hacerse, además, 

con un amplio conocimiento y una experiencia reconocida 

en la materia y además sobre una información confiable y 
• 

amplia hasta el límite que aconseje la consideración de 

" 
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inversión que implica frente a la importancia del proyecto 

de que se trate. Es importante que los resultados obtenidos 

en esta fase de la plane~ci6n indiquen claramente sus al­

cances como factores de.decisi6n. 

LA SEGURIDAD Y LA EfiCIENCIA 

Puede afirmarse que una gran parte del éxito del 

puerto descansa en las obras mari timas y .po.rtuar:ias en cuyo 

diseño se han conServado el horizonte y los propósitos per­

seguidos por la planeaci6n y cuando se han establecido como 
~ 

objetivos a conseguir prioritariamente, la máxima seguridad 

y una alta eficienc;:ia en los tres capítul_os principales de 

_los servicios que el puerto prestará¡ los servicios al bar-

ce, a la carga y al transporte terrestre. Si se trata de un 

puerto industrial, debe adicionarse la observancia estricta 

de l~s previsiones de seguridad de las industrias así como 

de la protección de la ecología contra ·1as emisiones y ma.:.. 

nejo de materias.nocivas. 

El énfasis que en los últimos a~os se ha dado a 

la seguridad se ha motivado principalmente porque en virtud 

de la sofisticación tecnológica cada vez está mas involucra 
• 

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

hace justificable· cualquier esfuerzo técnico y económico. 
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' 
En las obras maritimas y portuarias se ha canee-

dido mayor importancia a la seguridad porque ademá_s tierje 

relación directa cOn la conservación de la e~olo9ia, las 

consecuencias de un derrame de petróleo o de cualquier sus-

tancia t6xica.scn bien conocidas; además toca a pérdidas . 

económicas cada vez mayores a medida que los barcos se han. 

sofisticado y han crecido aumentando en firma importante 

su costo. 

Las obras de protección, los roinpeolas especifi-

camente, resultan ser los que lle~an la mayor responsabi­

lidad para alcanzar los niveles de seguridad y eficiencia 

que caracterizan un buen puerto. Son por otra parte, obras 

.generalmente de alto costo y que frecuentemente encierran 

considerables problemas de construcción y que tienen forzo-
. . 

samente un paso de. ejecución relativamente lento, por su 

magnitud y principalmente por su geometria.y las condicio-

' n.!lntes que impone el mar. Son, además,. las obras que direc-

tamente se enfrentan al ataque·del mar y por ello están ex-

puestas a daftos mayores. 

Este.conjunto de circunstancias exigen una aten­

ci6n profunda al diseno de los rompeolas: en todas sus fa-
' ses es necesario conjugar los factores de seguridad y de 

" 
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eficiencia con los de costo y llegar necesariamente a un 

grupo de soluciones técnicamente correctas. En la selecci6n 

de la más adecuada, es indispens.able hacer participar con­

sideraciones que salen del ámbito de la "técnica de la inge­

niería que se relacionan" .con ll!is circunstancias·principal­

mente eConómicas que prevalecen en el pais en el momento y 

las tendencias que pueden preverse al futuro, circunstancias 

que obviamente inciden en los planes nacionales de desarro-
. 

llo y en las polític~s también nacionaleS de inversi6n. 

Esto último tiene diferéntes matices según el 

pais de que se trate o si se trata de puertos privados. Al­

gunos paises tienen la capacidad y los procedimientos que 

les permiten manejar ·l.os aspectos financieros con cierta 

independencia de los cambios que pueden ocurrir a nivel na-
' 

cional durante el proceso de la obra y hasta d_urante un pla­

zo razonable de la vida del puerto. Las inversiones priva­

das para ·la construc.ci6n y desarrollo de un puerto tienen . . 
particularidades muy diferentes d.e las de la inversi6n pú­

blica y por tanto. su manejo estaria sujeto a otros crite­

rios. 

De todas formas, cualquiera que sea el caso, las 

liinitantes econ6micas y fiñancieras son fin;ilmente los Jac-

' 
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• 
tores decisivos en la selección de la alternativa más conve-

riiente de entre las varias que desde el ángulo de la ingeni! 

ria son igualmente correctas. 

El .cuadro de alternativas deberá contener lama­

yor cantid3d de información posible pero debe subrayarse 

la necesidad de exhibir muy claramente las limitaciones que 

cada proyecto .tiene, 'por ejemplo, las condiciones de olea­

je y de viento a parúr de las cuales deb_e suspenderse la. 

entrada o salida de barcos o· suspenderse las operaciones 

de carga de los barcos atracados e.n c<~.da muelle del puerto: 

otra limitaci6n seria señalar las caracteristicas de 61a . 

para las que se disefi6 la estructura del rompeolas así co-

mo los daños que razonablemente pueden esperarse y su valor, 

cuando sea atacado por oleajes mayores . 

• 
El diseno de las obras exteriores conducido a de 

finiT en un nUmero conveniente de alternativas los efectos 

·de oleajes y vientos y su reflejo en las"consecuencia$ eco-

nómicas, proporciona al ingeniero la posibilidad de un dise 

fl.o muy bien sustentato puesto que tiene en:sus manos una 

buena gama de factores de decisión. 

• 
1 
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Para puntualizar los comentarios anteriores, po­

Cr1a hablarse sobre la altura del coronamiento sobre el ni­

vel del mar .. Puede dársele una que solo sea rebasable por 

·el oleaje que estadisticamente se-presenta cada 10 mil anos 

y también puede adoptarse como dato el oleaje que se prese~ 

ta cád~ 1 o'o años, En "cada· c"aSo ·puede 'lleg".ilrse ·a la Solución·-

correcta que impedirá el rebasami~nto por los oleajes me­

nores correspondientes. La siguiente pregunta inmediata es 

el costo 1e cada solUción, la respuesta solo podrá tener 

valor para decisión ~i se enfrenta al costo·de las conse­

.cuencias de los rebasamientos en uno y otro caso.· 

En los ejemplos extremos que se citaron, podria. 

·llegarse a conclusion"es, también para ilustrar, como las 

siguientes: para la··primera alternativa tendremos··un puer-

. to donde" pr~cticamente nunca tendrán ·que suspenderse las 

operaciones de los barcos en el puerto, ni el rompeolas u 

otras estructuras durante su vida, sufrirán dano alguno y 

la se¡;¡unda alternativa. si9"nific~r.á que cada afio, durante 

x número de dias los·barcos tendrán que suspender operacio­

nes por el efecto directo de las olas que rebasan, mas un 

número de dias adicionales en que algunas áreas del puerto 

presentar~n agitaciones indeseables para oleajes menores 
. . 

que penetran por las secciones del rompeolas que previsi-

' 
• 
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blemente se degradarán (si se trata de un rompeolas de enro 

camientol, equivalent~ al lapso que puede estimarse necesa­

rio para repararlas. En el primer caso no habrá consecuen­

cia económica alguna .Y en el segundo ~endrian que computar­

se durante el lapso dé la vida útil que se decida dársele 

al rompeolas, el costo de la reParación de las degradaciones 

que previsiblemente se producirán cada ve~ que se presenten 

oleajes mayores que los de disefto segúñ su recurrencia; el 

costo de las estadías de· los barcos inactiyos, variables en 
• 

número y en tarnaflo en el tiempo según los. pronósticos del 

movimiento portuario; y por último en un .extremo que pudie­

ra justificarse en casos muy contados, tener en cuenta - -

las consecuencias de interrumpir las op~raciones de los bar­

cos, costo que generalmente sería muy dificil de cuantifi-
• 

car ra~onablemente,pues seria el costo para el usuario del" 

·puerto p9r los retrasos en'recibir o enviar sus mercancías; 

en el caso de un puerto industrial seria también complicado 

tratar de cuantificar las consecuencias, pues afectaría la 

operación induStrial 'si las interrupciones del servicio POE 

tuario ocasionaran retrasos en el suministro de materia pti-

ma mayores que los previstos para proyectar las existencias 

en fábrica. 

Es oportuno senal~r que los costos que deberan 
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manejarse para decisi6n serán a valor constante dado que 

no es solo el costo inicial el que entra en juego sino el 

costo de mantenimiento, reparaciones y el de los daftos re-

- pe¡•cutidos, todos durante la vida útil que se le considere 

al rompeolas. La suma de todos, el costo t?tal a valor ccns . 
tante, se comparará para tener una· primera-_orientaci6n so-

brt: la mejor alternativa, sin embargo como ya _se dijo, las 

condiciones económiCas por las que atraviesa el pais y las 

políticas nacionales de inversión, pueden en un momento da­

do obligar l·a adopción de una alternativa diferente de l.;o 

de menor costo total. Solo· como ejemplo, en 1982 la situa­

ci&n financiera de México obligaba a limitar al máximo el 

uso de sus recursos monetarios y por ello las decisiones 

de inversión pública ·recaian preferentemente sobre las so-

luCiones de menor costo inicial. Es evidente que el juego 

de alternativas suje~a a eSte tratamiento, resulta en la 

exclusi6n de cualquier solución que no responda a minimos 

ra~onables de seguridad y operatividad. 

Es obVio" decir que en la prepar<:~ción de los as­

pectos económicos de la evaluación y· particularmente en la 

selecci6n de alternativas debe hacerse participar a exper­

tos de reconocida capacidad en economia y en finanzas públ! 

• cas. 

• 
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Consideraciones semejantes deberán hacerse al de-

~idi:r sobre la estruct_ura.del rompeolas, particularmente so­

brü los elementos de coraza y la pendiente del talud exr.erior 

·si hablamos de enrocamientos. El análisis en este caso con­

sistirá en identificar la alterriariva de menor costo t~tal, 

es decir, en conjugar 'costo inicial con los_ costos 'de manee 

niMiento y reparaciones a lo largo dEl la vida útil de la 

est.:ructura, Habrá que cuidar también,de considerar si· pro­

cede incluir entre los cOstos por la magnitud que puede pr! 

verse que alcanzarán, los de los danOs co~secuentes, o se~n 

los derivados de las interrupciones de servicio por agita-

ci6n producida a través de degradaci_ones o dail.os a instala­

ciones interiores. 

• 
Sobre esto último, es interesante comentar .que 

cul!o1do -están manejándose rompeolas que alcancen profundi­

dades del orden de veinte metros o más, resuita atr.lctivo 

afinar el proyecto para reducir costos ·en los tramos del · 

rompeolas que pueden iCentificarse en el modelo hidráuli-

co o en el matemático como los tramos más expuestos ade-:· 

mfts del "morro, los susceptibles a mayore_s dai!os por con­

centración de energia del oleaje o cualquier otra raz6n, 

cambiando en ellos la pendiente y la coraza del talud exte­

rior con las transiciones correspondientes que deberán "tam ! 

1 
. ' 



o 

1 
1-.) 

• 

' 30 
'· 

• 
bién estudiarse analíticamente y en el laboratorio, Ta~bién 

podria ·s·e~ acons'ejable en esos tramos solamente y no a ~odo 

lo largo del· rompeolas, elevar la protección contra rebasa­

lf,ientos a base de elementos de coronamiento sin por el:.o 

elevar el enrocamiento con el consiguiente. aumento en vr•lu­

men de enrocamiento que se· haria necesario·.para lograr el 

ancho mínimo a la cota de piso de construcción o a la cota 

de su coronam~ento. 

Sobre el arreglo en planta de los rompeolas, y 

acorde con el propósito de esta pLáti~a de come~tar en for­

ma general sobre los ériterios de la planeación. podriawos 

decir que el primer paso en este diseño seria determinar si 

para el caso es deseable y por supuesto rentable, disponer 

de un antepuerto, es decir, crear al abrigo directo de los 

ror.1poolas una zona amplia donde puedan disponerse muelles 

y eontar con un fondeadero. Los muelles que generalmente 

se coñstruyen en antepuertos asi logradoS, son los desti-

nades a los barcos de gran calado que previsiblemente arr~ 

badm al puerto. Esto e~ particularmente ,,plicable cuando 

hablamos de los puertos concentradores. los especializados 

y los puertos industriales. 

La decisi6n a este respecto debe ser nuevamente 

·una comparación en dos campos: el económico y el de la se-

guridad . 
. . 



32 . . 

ben al puerto, deben ser consultados en tos aspectos de se­

guridad y eficiencia en esta rase de la evaluaci6n de al-

terna ti vas. 

Al reilizar los ensayos de las alternativas-de 

trazo· de los rompeolas tanto en el modelo fisíco de labor.;- · 

to:.'io como en el uso de modelo matemático va a ·definirse al 

grado de tranquilidad que cada una de ellas puede proporci~ 

nar en las zonas caraceeristicas del puerl:o,- de· esa manera 

se dispondrá de uOa visión de conjunto de. los efectos·· que 

causen mover orientaciones y las posiciones de los morros. 

Es evidente que entre dos soluciones que propor-. 

-cionen la misma operatividad al puer~o deberá ele~irse aqué 
. . -

lla que· presente_ mayor seguridad y mayor eficiencia. 

En este capitulo la decisión se habrá de tomar 

sobre el costo de construcción y la operatividad· que cada 

alternativa porporciona ~1 puerto. Es ~uy importante por. 

consiguiente definir con claridad la forma cerno se maneja­

"rá en la"evaluación el concepto de la operatividad, dada la 

diversidad de variables que concurren en el fenómeno. con­

sideremos que los rompeol~s esterán sujetos al ataque de 
1 

1 . ' 
1 
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• 
oleajes de diversas direcciones, cada una tiene sus propias 

caracteristicas de dirección, altura de ola y frecuencia, y 

por tanto, 'para cada dirección, el rompeolas va a lograr 

tranquilidad d~ diversas formas en el interior, es decir, 

para cada oleaje se registrará una tr~nqui~idad de diferen­

te caracteristiéa. 

Para cada·direcci6n de oleaje puede determinarse 

una operatividad, es "decir el número de dias del ai\o en que 

puede esperarse que la agitación dentro del puerto se man-

tiene a niveles por abajo de los lfmite~ para permitir las 

diversas operaciones de los barcos. Ahora bien, como ya se 

dijo, cada sitio dentro del puerto presentará en un momento 

dado agitación de magnitud distinta de los demás sitios y 

por otra parte -cada sitio tiene prescrito su propio limite. 

permisible de agitación. Quien analiza. el problema elegirá 

para el análisis, los sitios mas caract~risticos, que po­

drian' ser: el canal de acceso entre los morros y algún otro 

punto de éste que se considerara de interés, la dársena de . 
maniobras y los muelles cuya posición reSul~e ser intere-

sante de acuerdo con lo revelado en el· modelo hidráulico. 

Cuando ya se cuenta· con la agitación que·cada 

.- ole~je produce en cada punto, haciendo intervenir 1~ infor-

.. 
• 



maci6n estadistica de recurrencia de cada una de las diroc-

ciones durante el ano, puede determinarse el porce~taJe. 

del tiempo en el que puede opera_rse en cada punto, o sea 

la operatividad en cada sitio del puerto: El probh.ma ahu-

ra, es c6mo manejar estos datoS para llegar a comparar en 

términOs econ6micos 
. . 

las obras propuestas.contra la opera-

tividad que puede esperarse de ellas. 

El ingeni~ro Antonio Moreno ha estudiado el pr~ 

blema y ha logrado plantear un enfoque que le ha permiti-

do llegar a resultados v_aliosos. B~sicamente el ing_eniero 

Moreno plantea el concepto de inoperatividad (el número de 

dias en que no puede operarse durante el aí'!o,· expresado -on%1 
. 

que combinaco en alguna forma con el costo de la estadia de 

los buques afectados conduce a valorar el ~asto de la ino-

peratividad, o, usando un términ_o objet_ivo, el "dai'lo" que 

puede esperarse de cada alternativa, esto es, la contra-

. partida del beneficio que 10Sra cada una de ellas. 

El con'cePto de la iÍl.oper~tividad es valioso por­

que puede caracterizar a cada alternat-iva integrando el 

efecto que producen los oleajes estudiados, en cada uno de 

los sitios i~porantes del pue\to. 
• 

• 

' • 
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La evaluaci6n de alternativas propiamente dicta, 

la plantea el ingenie~o Moreno sobre la comparación a pre­

cios constantes, del costo total de cada alternativa con­

siderado éste como la. suma del -costo estimado de la obra 

mas el costo de inoperatividad correspondi~nte. La act~ali­

zación de costos habrá que calcularla a un ho~izonee consis 

tente con los datos estadisticos que· han venido .usándose 
. . 

a lo largo del trabajo de proyecto, siri embargo, 1~ tasa de 

actualización está sujeta a incertidumbre. en situaciones 

ecónómicas del mundo como la actual. Esto, mas la incerti-

• 

dumbre en situaciones económicas del mundo como la presente, 

mas la incertidumbre que implica por las mismas razones es-

timar el costo de las estadias de los buques, y agregando 

la imprecisión que necesariamente se.tiene al estimar el 

costo de los rompeolas en esta etapa del trabajo, son las 

consideraciones que hace el ingeniero Moreno para adoptar 

un análisis de sensibilidad con el que presenta las solu-

ciones favorables para los rangos en que se mueve e1 costo 

·do inoperatividad rePresentado por el costo por buque dia 

inal:tivo. "El resultado obtenido es una .muy valiosa herra""' 

mienta de decisión por cuanto a que muestra eL escenario 

en que se mueven las alternativas en forma muy objetiva. 

El procedimiento se ha· aplicado también para guiar el tra-
. 

baje• de ensayos de alternativas en laboratorio consiguiendo 
• 

mayor eficiencia de los modelos. 



• 
LAs hipótesis adoptadas en este procedimiento, 

no disminuyen su valor, en todo caso la precisión de sus. 

resultados eS del'mismo orden que se ha podido alcanzar en 

36 

el resto del.diseno de las obras maritimas, que está medida 

por el avance·que se vá logrando en la investigación del 

oleaJe. Y de sus efectos • 

. 
El .ingeniero Moreno ha accedido a presentar co~o 

parte de estos apuntes.un documento que preparó para el 

efecto, en el que presenta el avance· de su trabajo • 

• 

El último tema que valdria la pena comentar en­

tre los criterios básicos de ~a planeación y diseño de la 

infraestructura mar1timo portuaria serian los anchos del 

canal de acceso y de las.dársenas de operación Y·las ampli~ 

tudes de la dársena de maniobras y de otras ·áreas Como los 
• 

fondeaderos de refugio . 
• 

. 
En este tema, la seguridad debe ser la conside-

raci6n de mas peso. En el mundo portuario, la preocupaci6n 

por la seguridad se revela en diferentes. formas: todas las 

agrupaciones de.la especialidad ya sean mundiales oregio­

nales, gubernamentales· o no, tienen un comité que se dedica 
• • 

.. 
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. . 
a investigar, a producir recomendaciones y a procurar legi! · 

!ación de carácter internacional en busca de mejorar la se­

guridad portuaria permamentement~. 

La reiteración de los conceptos básicos de la 

planeac"ión a largo plazo, resulta pertinente en este punto 

porque es en el di~efto de las obras que ahora comentaremos 

donde quizá mayor importancia tenga su observancia. 

Una planeación portuaria no puéde ser a corto 

plazo; es obligadamente a largo plazo por la magnitud de 

las inversiones involucradas y principalmente por las con­

secuencias que conlleva la creación y el desarrollo de un 

puerto en el ámbito regional, en el nacional y_ hasta en 

el internacional. Por tanto, insistimos, debe planearse 

previendo el desarrollo a largo-plazo para dimensionar de 

modo que quede garantizada la expansi6n del puerto sin nin­

gún obstáculo, sin embargo, también debe tenerse presente 

que el dise~o permita programar el proceso de la ejecu­

ei6n de las obras· racionalizando el uso de lo:; recursos 

econ6micos y financieros. 

E~ ancho del canal de acceso es en funci6n del 

tráfico que manejará el pu~rto; los pronósticos_de carga y 

• ' 



" • 
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en su caso los del desarrollo industrial darán una orienta­

ción en este aspecto .. El volumen máximo que puede pronosti• 

carse es el qu'e se tomará en cuenta, pero quedan otras con­

sideraciones que deben hacerse interven~r. 

Dentro de ese tipo de· consideraciones adicionales 

están los imprevisibles como puede ser el futu~o de las di­

mensiones de !Os barcos: ¿triunfará la'idea de aumentar la 

capacidad a base de aumentar· la relaci6n manga/eslora? 

¿continuará la tendencia a lograr mayor C':lpacidi!id aumeiltan 

do el calado?. También estaria la incertidumbre del desarro 

llo industrial: ¿predominarán en el puerto industrial o en 

la regi6n las industrias que requieien aprovisionarse por 

via mar! tima de grandes volúmenes de ~ateria· prima?. El 

puerto debe estar preparado para cualquier tendencia que to 

men éstas y otras eventualidades. 

• 

El ancho minimo en plant1lla para el canal de ac­

ceso serA el- ne"cesariO ·para el trAnsi-to de un barco· del 

mayor tonelaje que pueda preverse. En la década de los cin·--· 

cuentas la recomeridaci6n era 3 mangas para una sola direc-

ci6n de tránsito, actualmente PIANC recomien_da de 3 a 4 

mangas, sin embargo, también encontraremos recomendaciones 

para mayor amplitud como la. d,e D. Hay que rc:cOillienda 4.'8-



' ' 

• " 

mangas. Es muy importante no olvidar que estas recomendacio 

nes advierten que no tienen en ~uenta el efecto de vie~to. 

corrientes ni oleaje y que.el elemento humano también in­

fluye en los m~rgenes de seguridad no solo en lo concer-

.• niente a las reaccion~s personales noi'I!Iales durante la IU.­

niobra. sino en lo imprevisto, lo Que configura los acciden 

tes. Estas reflexiones nos hacen tender a la amplitud sin 

regateos para conseguir seguridad. 

. . 
Todavia sin comentar el aspecto económico. sino 

atendiendo a prever la máxima expansión del puerto,. Viene 

la selección del barco de proyecto y la decisión d~ si de­

bemos pr~ver que el puerto llegará a manejar Un tráfico "tal 

que se presente el caso de barcos navegando en· los dos 'en-

tidos simultáneamente: es el caso de puertos con movimien-

tos de unos 200 millones de toneladas anuales en adelante, 

Rotterdam maneja del orden de 350 millones al afto; este ra~ 

go significa que cada,hora entra un barco y sdle uno, 'trá­

fico qu~ no es fácil m~nejar. Es. obvio q_ue a mayor .tamano. 

del barco y a mayor tráfico considerado vamos a una bocana 

mayor y cons·ecuentemente en los má-s· de los casos, a un au-· 

mento de costo en los rompeolas y sin duda a un aumento en 

los draga~os; si a esto agregamos el rengl6n"seguridad que 

• 
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también nos hará 'AMpliar la bocana, nos vemos fTento a un · 

problema que vale la pena analizar otra vez económicamenc~. 

• • 
Un enfoque bastante objetivo será el comparar la 

·' diferencia entre el costo total durante la vida del puerto 

do las obras aju'stadas a minimos razonables y el de las 

diseftadas con los criterios. de amplitud mencionados, contra 

el costo total también a precios constantes, que r'epresenta­

rá la remoción de obstáculos para ampliar_ el canal en ancho 

o en profundidad al necesitarlo las nuevas exigencias de 

servici~ En este análisis, el costo total de la alternati-

va "amplia" se vé beneficiado porque la construcción del· 
. 

canal se irá ejecutando por e~apas a 10 largo de la vida del 

_puerto como ya se comentó. Además tendrá que intervenir en 

esta evaluación el factor cualitativo que significa la 

"psicosis de la falta de seguridad en el trabajo, que pueda· 

producir una iffiagen desastrosa para un' puerto", expre~'ión 

del ~. Rafael del Moral, experto portuario espanol que de! 

cribe la posición del usuario del puerto· o sean el armador, 

el capitán del barco, el dueno de la carga, rrente a cual­

quier factor que signifique el menor .riesgo. 

Otra manera de ver el problema seria comparar 

esa ~iferencia entre los costos totales a precios cOnstantes 
con el total de las inversiones totales en infraestruc~~;~-- '{~-- -~--

del puerto. Esto sol~ baria ver la proposición en que au-

mentaría la inversión, e" geo•rol • ~ muy pequeua, para conse-
guir la mayor_ parte del prestigio de puerto seguro que es 

la b•se del éxito del proyectd; • 
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~ 'l'l:RMINAL DE CONTENEOORES. 

ANTECEDENTES: 

Loe eosto1.1 elevado• en el manejo de carga general fraccionad.!. por los 

pu~rtos dr loa pa!see industrializados, principalmente por loa alto o •.! 

lal"ios de estibadores, aunado al gran ndmero de movimiento• (ZS en~ 

pro'medio a nivel mundial), entro la zona de producci6n y de consumo,-

' ' 
q~,. repercuten an los precios de veD!; a de las mllrcancias, propict.aron 

la m.odificaci6n del aietema tradicion.al por medio de la will:a.rizaci6n • 

La unitafizaci6n de la earga se logr6 con la adpci6n de c•Jao con dim~ 

sienes comp;itibles con los diveraos m.odo8 de transporte. Aunq118loa • 

contenedores se biomen usando desde mediados del aiglo pae.ldo, por m~ 

dio de la ul:ilizaci6n de cajas de madera de diferentes tama.Aos para la • 
' 

unitarizaci6n do cargas específicas que por su precio y densida.?-lo •m.! 

ritan. 

As! en 1960 se inicia la ul:ilizaci6n de los contenodo~e/1 en loa E,U, las 

cornpaitia.s , Sea T~ein, Sea La.nd y Matson, inicla.u. el t~om•porte d<~ CO,.!!: 

tenedo~es de 8 1 de ancho po~ 8 1 de alto y 32, 35 y 24 1 de la~go que cum-

plia.n con las norma.s de t~ansport&ción via F.C. y carretera. En 1')68 

la ISO de la ONU lija como contenedores standa~ loo de 20 y 401 de largo 

de 8' de ancho Y 4, 8, 8 1,6" y ') 1 611 de alto con las dimensiones estanda~ 

se -~o~ra capta~ 110a gran cantidad de la carga general fraccionada suce;e 

tibie a unitarh;arse bajo este sistema, y t•ermit'!n cumplir con las no¡,rnas 

• 
de car~ete~as y ferrocarriles de la mayor_ia de los paCses, -



Con el empleo de los contenedores se logró dar un gran impulso al -:· 

transporte intermodal intern>'!:ciona.l al permiti;: estandarizar una. "unJ:. · 

. dad de carga" compatible con los diverso• modos de transporte, re-· 

dundando en beneficio· de distribución de comercializaeióñ de mercan· 
'· 

cia.s. El hecho de iniciarse el manejo de· contenedores por los puertos, 

el sistema r...,.ercute en el interior del pa.fs ya que se requerirá esta· -. ' . 
blecer "centros de cai-ga." con el equipo adecuado para. la. carga/des· 

carga de loa contenedores, 

La. alta tecnología y valor de loa equipos de Ca.rga/des~arga y de loaba.! 
' 

coa espeeialbados que ilnplica. la. eontenedoriza'ei6n, proporcionan la 

' ' formación de monopolios mundiales, alejando a loa ¡idsea en viaa de 
1 . 

desarrollo en la participación directa del shtema., beneficiando indire.!: 

ta.mente al pala que lo adopta por la reducción de costoB de transporte -

en el proceso de distribución y comercialización de la producción y del 

consumo. 

A continuación se muestra la. evolución cronológica. del transporte inte.! 

modal. 



EVOLUCION CRONOLOGICA DEL TRANSPORTE D'ITERMODAi.: 

1830: 

'1847: 

1930: 

1940: 

1950¡ 

1957: 

1958: 

1960; 

1965: 

1966: 

1967: 

1968: 

' ¡ 
En Inglaterra con la lntrodllCci6n de 1aa plataforma a de F.C., 
a e inicia el tra.naporte de carga en contenedores de madera P.! 
ra prestar un aerviCto de eataci6n a estaci6n. 

En E.U. se inicia el manejo de contenedor ea de madera en pl,a 
taforma.e de F.C. da.D.do servicio de estaci6n a estaci6n. 

Se inicia en forma incipiente el servicio de Plooyback, es de­
cir camionea aobre plataform.;u de F.C. p&ra preiJtar aervicio 
po.lerta a po.lerta 

En E.U. se inicia el empleo de las paletaa 6 pallets y con ello 
los montacargas. 

Con el desarrollo del autotranaporte con trailer, tuvo un gran 
implllao el sistema Piggyback, al permitir tranaportar unic_a-­
meñte las cajaa de lo• trailers aobre plataforma a dO F.C. pr.2 
porcionando de 6ata manera un servicio puerta a p11erta, 

Se transportan la• primeras cajas de trailers en la cubierta; y 
en celdas practicadas en las bodegaa de barcoa. 

Sea Train, Sea La.D.d y Mataon, inician el manejo de contenedo­
rea en barcos transformados, de 8 X 8' de aeccl6n transveraal 
y 3Z; 35 y Z4' de largo reapectivamente. Se lnlcia el manejo de 
contenedores en patio con gr(ias "U"-(Straddls Carrlel'). conai.:. 
der;~.dos de la. generaci6n con' 6 ruedas y triLllamisi6ll de cade-\ 
na y de motol'ea hidroataticos, con dos altúraa de e.Uba. 

' 
Se contruyen la• primeraa gr(ias especialbadaa para manejo de 
contenedor ea, entre las costa oeste de E. U. y Hawai, dimdo ini 
do el manejo de contenedor ea como ai.terna. -

Mab011 , opera el primer barco el!peclalizado para cotltenedo-­
rea coll sistema I.Jit/on - LUt/oi! (Lo¡'!o). 

Se inicia el ma.D.ejo de coJJtenedores en Ellropa, 

Se inlcia el manejo de contenedores e:n Jap6n, 

La ISO de la ONU, lija corno coJJtenedores esta.Jidard loa de zo• 
y 40' de largo, por 8' deanchoy4, 8, 8' 6"ded.to. 

' 



1970: 

1977: 

1978: 

1980: 

1981: 

1982: 

1983: 

1984: 

La compa.!!fa Sea-Land continlia con sus contenedores de 35' 
de 11!0orgo, 

Se iniciil- el empleo de gr~s portico de patio, sobre neum&ti­
coa yfo sobra rieles (Transteiner: Trave Ll.ft; Rubber, RaU 
Qantry Grane), para almacenamiento de contenedores en pa-
tio, ' 

Se introduce la 2a. generación de ~traddle Carrier, con 8 ru.! 
das y tranamiaiÓn mecánica por fiecha y trea altura a de esti • 

••• 
Se inicia el emploo de grÚilos hidráulicas con plwna. telescopi­
ca con movimiento en un plano vertical pa.ra manejo de conte­
nedores en patio, 

Se iniciil- el manejo de contenedoree en México por el puerto -
de Veracru,., Ver. 

• 
Se Establece 1• Empres• Mexican.~~o de Transporte Inte:r-moda:J.. 

Se instalan las primera a grúas porta.contenedores en los puor-
tos' do Veracru,., Ver,, y Lázar~ Cárdenas, li.:Uch, -, · 

La Compai'i!a. Americana President Line, l.nt.roduce los conte­
nedores de 45 1 de largo para tráficos eapecificoa entre E.U. y 
Oriente, permitiendo un aumento del2:5% en la capacidad de­
carg10o respecto al de 40', para cargas de alto valor y baja den­
sidad, Se introduce Straddle Carrier, con 1 O ruedas, transmi­
si6n mecimca por flecha y 4 altura• de estiba, que algunos d_! 
nominan de 3er generaci6n. Este tipo rn.overa equipo para ma­
nejo de contenedores, es el que mayor modüieaciones a sufri­
do desde su implan1:aci6n. 

En los E, U, a e· inic.la el' agrupamiento de carga en bodegas de 
consolidaci6n, para formar bloques del· total de 1a·capacidad -
del corll:enedor, los cualee son introducidos al contenedor por 
medio de rieles, reduciendo notablemente el costo de consoli­
da.ei6n de carga. 

;rpj 26/ID./84. 



Para la implantación de h. contenedorlzación 11e tendrá que tomar en 

cuenta: 

.La reducción de manD de obra, en una t11rminaJ. de contenedo 
1 

re• re11pecto a una tertninal convencional de carga general,-

que varia aproximadamente de 4 a 1 dependiendo del grado 

' 
di! mecanización, 

Un.& terminal de contenedor e• tienl! un rendimiento en el ma 

nejo de carga del orden S vece., re11pecto a una. terminal de 

carga general con una invereión tre11 vece• mayor. Por lo que 

el C<Uto pOr toneJ.;,.da manejada J19r efecto de la11 invereione11 • 

real.i.zadae Y loe rendimiento e, equivale del orden de la mitad. 

Repercuci6n directa e indirecta en la producción y consumo. 
' 



Planeaci6n de una terminal de contenedores . . . 
1.- Flujo de carga. Actividades de la terminal. 

Carga/descarga de contenedores. 

Recepc16n y despacho de contenedores vfa transporte· 

terrestre. 

Almacenamiento en patio. 

Consolidación y desconsol1dación de 
• 

contenedores. 

Mantenimiento y conservación de contenedores, veh1-
• • culos y equipos de manipulación de carga. 

'' 

En la ·siguiente f.fgura se muestra el flujo de la carga 

en una terminal. 

.. 
PATIO A GRUA VEHICULO A PATIO 

' 

~ ~ , PATIO · . . -_-·' GRUA A BARCO -------1~ 

D y---J . . . · JVEHICU~ 
(_____j · (Al.WICENA'IIEHTO)IERRES'fu 

'-----"' ·~ 1 _____..,. . 
BARCO A GRUA GRUA A PATIO PATIO A YEHICUlO 

. . 
Las figuras muestran las lfneas de flujo de contenedo­

res de exportación y_ de importac16n. 

• 
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. . -
No. CONCEPTO-·. CONSIGNATARIO BODEGA DE e:A:riO . BARCO • ESCONSOll DAC ION 

1 -DESCARGA 
. 

~ 2 ENTREGA . • - ... . 
3 ' .VACIO 

REGRESO CONTENEDOR VAC 10 . . . . . 

4 ·TRANSLADO CONTENEDOR CARGADO . 
' ' 

5 REGRESO VAcr6·- · 
. ·YACIO-CONTENEDOR .. . 

'6 TRANSLADO POR CUARENTENA . o---- '---{) . • 
' . . .. . 

7 
.. . . . . 0-----<) . . 

8 .-REUBICACION DE CARGA •• . '·· 

P.ATib 

.. FLUJO DE IMPORTACION DE CONTENEOORES· 

-



------------ - -----

.. 

No. EMBARCADOR 
BODEGA DE PATIO -~A_RCO CONCEPTO CDNS0l1 01\.C ION: ' --. 

VAC ro · 1 ENVIÓ CONTENEDOR DE YACIO. . . 

2 RECEPC ION- CON CARGA ~ . . 
3 -RECEPCION EN BODEGA 

.. - . . 0----- --->{) .. .. -· . 
4 BooEGA. DE 

.. . . - .VA ro . A CONSOLI.DACION~: .. .. .... 
' 

S· RECEPCION EN PATIO · .. ' 
. 

.. 

6 CARGA • . 
. 
. . 

. . . . . . .. . . 
. 

' 
. PATIO:· 

- . . -.. --

FUlJO DE COfiiENEOORES DE EXPORT~CION 

.. 



• 

2.- Aspectos Generales. 

La terminal se proyectllri de tal manera que lo_s bar--; 

cos porta-contenedores .no tengan estadhs 

en espera de muelle, 

pr~longadas , 

Que las operaciones de carga/descarga se puedan efec-

tuar las 24· horas del dla y durante todo el allo. · .. 

Disponer de ;unpl1i:ls zonas de de almacenaJiliento, dota­

das de acceso carretero y ferroviario. 

3.- Localizaci6n. 

El volúmen previsto de trliflco determinar.! la longitud 

de atraque y la extencl6n d~ los patios de almacena---

miento de contenedores. 

NOTA.- Con frecuencia, la importancia de las areas de almacenamie.f!. 

to de contenedores, impide la utflizac16n de los muelles co!!. 

vencionales de carga general, por sus dimensiones reducidas. 

lás condiciones fisfcas influyen en la localización, -

por lo i¡ue la zona el_egida debe estar protegida de la 

agitación ya que el manejo de contenedores requiere una 

posicion"estable del barco (altura·mhfma de .la ola de 

0.75 m.). La calidad del suelo es fmpor~ante por las­

grandes desca-rQas producidas por los contenedores .apfl!_ 

dos y el equipo de manejo. 

Es deseable-que la loca11zac16n de la terminal no pro-
. , 

voque largos trayectos del barco entre la bocana del -

··-··--· 

' 



~ 10: 

puerto y la ' terminal-para- reducir el timepo en puerto. 

Se _deberá contar con···res-erva territorial para amplia-· 

ci6n de patio y prever el aumento en el tamallo de los 

barcos. 

la sigufen"te figÚra muestra una "l:listrfbuCi6n ge"neral 
de una terminal. 

4.- Muelles. 

Si la predicci6n del tráfico Indica la posibilidad -

del envio de embarcaciones de la 3a. gerierac16n, de­

berá preverse una profundidad de 13 a 14 m. 

los barcos de lll 2a. generacilin requieren 11 m. d.e 

profundidad. 

El muelle deber!i contar con una vh ·para la grúa PO!. 

ta-contenedores,·cuyo peso fluctua entre 500 - 800 -

tons., y cuya altura es de hasta 80 m. con el brazo 

de carga elevado. 

La longitud media de un atraque varia de 250 a 300 m. 

para los barcos de 2a y 3a. generacilin. En el caso de 

requerirse varios tramos de atraque, estos deberán 

tener el mismo alineamiento para poder desplazar las 

grúas· porta-contenedores "de un tramo a otro. 

Para el empleo de barcOs porta-contenedor~s alimenta­

dores que comuniquen puertos pequelios con grandes te!_ 

minales, es conveniente pr~ver atraques.de menores di 

mensiones, sin interferencia en su manejo. 
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la ut111zac16n cada vez mayor a nivel mundial de bar 

cos mixtos, es decir lo/lo y RoJRo, en donde el aut.!!_ 

transporte:Ju~ga un ."papel. preponderante no obliga a 

1~ 

prever rampas fijas en· un extremo de -la terminal 11 . ' 
bien el uso de rampas flotantes movfles: 

5.- Patios~ 

Una de hs caracterhticas del sistema de. transporte 

por coritenedores ·es la gran extensi6n de terreno nec!_. 

sarta para almacen"amfento, 
• 

Cuando se inician las operaciones en una terminal y -

hasta 20 000 TEU. se requieren del orden. de 300 m, de 

ancho, llegando a 500 m, para un manejo de 100,000 

teu/año por termi_nal. 

Cuando existe un gran movimiento de contenedores va--

cios, las experiencias en otras partes del mundo fijan 

a 600 m. el ancbo del patio. 

Un patio de contenedores, se compone de tres partes 

prfcfpales: 

A.- Zona de-preparacilln del plan de carga (lnstalaci.Q. 

nes de control) 

B.- Zona de almacenamiento de contenedores. 

C.- Circulacf6n de vehfculos y equipo. 

'. 

' • 

' ! 

1 

1 



tas diversas .Sreas de la termina.l se ·definiran en fun 

ci6n de los volumenes previstos ·de contenedores de -- · 
~ .. 

1mportac16n y explotacf6n, con carga y vacfos .. para --. . ... 
' contenedores de 20 6 40', refrigerados o con cargas 

peligrosas, lreas·para los que requieren reparacf6n y 

fundamentalmente el tfpo de equfpo:para la transfer.Ei"n 

Cfa y estiva de contenedores. 

Por regla. general· a una mayor densidad de almacena--

' miento de contenedores, se requiere una administra--

c16n rigurosa y un· mayor valor del equipo para la es 

tfva a .... gran altura. 

El conjunto de pa.tios debe proyectarse.de manera un! 

forme para poder modificar los limites de las di ver-. 

sas !reas, de acuerdo con la demanda de los flujos 

de los tipos de contenedores que se manejen. 

Es importante proyectar adecuadamente los patios para 

obtener un dren·de aguas pluviales eficiente y alumbra 

do general q~!! permita el trabajo nocturno con segur! 

dad y eficiencia.· Estos conceptos represf!ntan del or-

' den del 301; del costo de los patios, y los patios .tfe 

nen un costo en su totalidad de aproximadamente simi­

lar al del muelle. 

Los patios deber/in proyectara e a. nivi.l por la. gran econonúa. que 

representa el ahorro de energia (el Z'fo de pendiente representa 

el doble de consumoa de energia). 

La eficiencia en las operaciones de carga/descarga y almacena-

. . 



miento de contenedora• en patio, deber' aer igual o mayor qu.e 

• 
la del equipo de earga/deacarga en muelle para obtener •u. ma.- · 1'1 

xim.a eficiencia en la operacJ.6n. 

6:- Comunicaciones terrestres. • 

Dado que ·el ritmo deJ··transboi-do del sistema de trans-
. . 

porte terrestre es. menor que h. carga/descarga de bar-· 

cos, la terminal deber contar con una vialidad expedita 

y éon estacionamientos de veh1cu,os terrestres para ev! 

tar congestfo~amfentos. 

El dimenc1onamfento de 111 vialidad, tanto carretero· e o. 

mo ferroviario estará en funci6n del volúmen de carga 

del tráfico marftimo. 

El proyecto detallará la operacf6n ferroviaria, la cual 

formará por tres vias, equipadas con gruas sobre rieles· 

que permita la carga/descar9a de Y!lgon_es. Las vfas pue­

den instalarse ya sea perpendicularmente o paralelas al 

muelle, lo cual dependerá de la dfreccf6n de ampliaci6n 

de la terminal, dado que es deseable no cortar los pa--

tfos de almacenamiento con vfas terreas, generalem;nte 

se localizan htas, al fondo de la terminal, es.decfr­

en el extremo contrario a la· direcc115n de ampliacflln de 

patios, 

• 

., 



!f}UJPO PARA (l 11ANEJ0 DE COJHENEDORES 

.. • • 
'>: ... . . 

d) 

. . . 

•) 

)) GrÜilJ.de patio sobre lh.ntas: 3+1/ f) 

1 sob~';'~'~===i~~~~~==============~] 

C) Grúa de patio sobre lhntas: 6+11_1 sobre 4 
(' 

• 
' l . 

• 

.. 

contenedor ."de 20 · p 1 e 
.. 

. . 

contenedor· de -40 pte 

.... 

' 

qulnta rueda 

g)Tr11ctor + .Chuis 
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• 
DATOS ESJAOISTICOS ANUALES DE MANEJO DE CONTENEDORES PARA 
FINES DE DIAGNOSTICO DE OPERACION DE UNA TERMINAl 

• 
... .. 20' 1 

. .. 40' 
·e o N e E p T o ... . .. - . . . . .... 

. . . . 
SERVICIO. PUERTA A PUERTA. . • . . . - .... . 

• ' SERVICIO . PUERTA .A. PUERTO ' .. . .. 
• 

SERVICIO PUERTO A PUERTO ... .. 

COHTENEOOR. CON CARGA-COMPLETA ....... . . . . . . ... 

CONTENEDOR CON CARGA MIXTA 
(DIVERSOS.EMBARCADORES) .... . . .. . ... " . . . . . ' .. ' .. ' . . ... 

YACIOS ... . . . . ... . ..•. .. 

REFRIGERADOS . . . . . . .... 

CARGA.PELIGROSA . . . . . .. . ...... .... .. .. . ... . 

. 
EN CUARENTENA . . . . . . . . . . . . . .. . .. . " . .. 

DAAADOS . . .. . . . . . . . . ... .. . 

liMPIEZA CONTENEOORES. , -- .... . . . - . . . . ---- . 

RECEPCION CAMION .FF .ce ... . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . ... .... . . . . . . - . . . . 

ENVIO CAMION.FF.CC. .... . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . ... - .... . . 
. 

TOTAL NUMERO.OE.BARCOS. . . . .... ...... ' . . . ' . ' ... - .. ' . . .. ' ... . . . ' . . .. 

TIPO OE BARCOS lo. GENERACION ,, . GENERACIOH. 

. ... 

.. 

. ,, . GENERACION: .. :. . . . . . . . . . . - - - ........ . . . . . -- .. . . . . . . . 

@ 

1 

• 

• 

' 

' 

. 



COMC'EPTO 

CONTENEOORES: 

C/CARGA 20' 

C/CARGA 40' 

VACIOS 20' 

• ···~•"<" IHl' 

CONT, REFRIGERAOOS 20' 
• • 40' 

-
N~ DE CONTENEOORES POR 
BARCO 

. 

-

MANEJO ANUAL OE CONTENEDORES CON OlSTRIBUCION MENSUAL 

-

~ ~ 

I • IMPORTAClON 
E • EXPORTACION 

~ ~ 

' 

. .. .. 

~ ~ 

. 

-

• 

-

. .. 

~ 
• 

• . 

. 
. 

. . 

• 

-_, 
•• 

... . l '1' 
-

.. 

-
~ ~ ~ 
. . 

1 

1 . 
. 

1' - -

-

.. 
• • 

_} .. . 
• 

-.. .. . 



• 
EQUIPAMIENTO DE UNA TERMINAL DE CONTENEDORES.-

una vez concluidos loS estudios· econ6mfc_os a nfvel nacional 

y regional que determinen la necesidad de contar con una -­

' terminal de-contenedores, sLI desarrollo puede s.er por esta-
. . 

pa s, 

La primera comprende la planeacHin general de la term'fnal,- • 

incluyendo largo y profundidad del muelle, extensf6n de --­

áreas de tierra y los accesos terrestres. El muelle de refe 

rene fa deber<l estar con .la preparacf6n para los rieles de -

transito de una grlia de portfco portacontenedores, los patios:· 

para almacenam.fento de contenedores y la bodega de consolid!. 

ci6n y desconsolfdaci6n de contenedores. En esta étapa se -

pueden utilizar las grúas del barco, una movfl sobre camión 

y el equipo para transferencia y estiba. 

Lo anterior obedece a que la gr~a porta-contenedores tiene 

un costo del orden de S 700 millones (1983), la cual se jus­

tifica econOmfcamente a partfr de los 20,000 TEU/aHo. 

La segunda etapa consiste en que un,a vez logrado el-manejo 

m1nfmo de:contenedores por aHo.para ser rentable la grúa, se 

analise al sistema de equipamiento total mas adecuado. 

Una grua porta-contenedores de portico_puede manejar un pr~ 

medio de 20 a JO contenedores por hora y aproximadamente ---

40,000 contenedores al al'lo. 

- ·--·-·--·-



' 
" 

La seleccf6n de .las dimensiones de grOa porta-contenedores. 

·depende 

serv1rl 

prfncfpalm'ente,·del tamalio de los 'barcos a lo_s que 
- . .' . ..¡:--. 

la ca.rga.Qttl, varia de.30.á 40 toni., el alcance 
:· .. ' '"-, .. 

va de 25m. Pil':il barcos.de pequef'los hasta 40 m. para barcos· 

de la 2a 'y 3a. generac16n. ¡.:.' 
; -!'' 

Las condiciones de oper8ci6n fijan separaC16n entre rieles 

que dependen de la desfcf6n de pasa·r vfas bajo el po.-tfco. 

Dicha separación varia entre 15 y 20 m. 

" 

El n!imero de, grOas de portfco depende del trliflco que se re 

cibll, y es proporcionalmente mas elevado para un nlimero redu 

cfdo de tramos .de atraque, En general es necesario una grúa 

mlis que el número de tramos de atraque, es decir, dos grüas 

para un tramo, tres.gr!ias para dos tramos, etc. 

Las ~iguientes ffguras·, muestran dfmensfones; detales de cons· 

trucc16n y operaci6n ·de una grúa portacontenedores. 

.. . -·-·-·-···. 

MARCO 
. ,., . ' 

"h "· i ' -

TIPO.'Df GRUAS ' " PORTACONTENEDORES 

L 
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1 
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·TROLE 
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CONTENEt(IIL_ __ 

CABLE 

.. 
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PORTICO 
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·viSTA GE~ERAL DE UNA GRUA PORTACONTENEDO[!.ES 
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SEPARACION RIELES 

. BRAZO PQSI'I:RIOR 

"'CHO 

ALTURA SOBRE HUELLE 

EACTQRES 

• ESTABILIDAD 

• N~ CARRILES 
DE E~UIPO DE 
!RAN fERENCIA 

•• 

• LARGO DEL CONTDIEDOR 

• CALADO 

F ,&.I.TIJRA ELl:VACION BAJO o CALADO 
EL HUELLE 

G BALIBO o 'ALTURA DEL EQU!PO DE TRANS 
rERENCIA 

¡ . -- . . . "'' .... -
" - -:- -
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. iliMEN¡jlQNI:S 
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lUJE 

!AA»SLACÍON 
CON!DiEDOR 

.. 

VELOCIDAD 
. VACIO CARGADO 

70-120 mh•-in. · )5-50 m/a.tn: 

' ' ' . . _, 

· l20-]j0 a./111in, 

. ' ' 

. TRANSU.CION 
GRUII 

BRAZO 

• 

abt. 45 1!1/lllino 

• 

7-9 111in,/ cycle 

VELOCIDADES DE OP.I:RACION. 

~~~J:i·. 
REQUERIKitNTOS DE 
tm:RGIA ELECTRICA 

(APROXIMADAMENTE) 
))0 k\1 

.. '· 

7S kW 

, . 
• 

• 

8 X 12,5 I<W 
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lli~- DE_ ~~s·~·A· .~· A~W'Z.A D;t 
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. CICLO DE CARGA Eli BODEGA DtL 
. BARCO • ,. , , , .. , , 150 SC!C:. 

(24 uniu/hout) . . , .. . 
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CONDICIONts DE VIENTO 

VELOCIDADES DE VIENTO~ 16m/ se e, 

' 

CARGA DE IZAJE 

• 
. ... ' 

_ .... -... ~ . 
• .- 1 

i .-.. 

• EH OPERACIOH 

• 

. -·-·-· -

_. 
--~.-·--( - ·.•. . .. ' -

' ·, 

-
-~--- .. -CARGA DE IZAJE 

• Pt:SO BAStiDOR (8 - 10 hn) 

+ PESO CABLES . 

_+MARGEN DE SEGURIDAD 
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FIJO DI LA PIERNA LADO 
MAR DE ·lJ. GRUA 

0 BUENA VISIBILIDAD EN 
Ctnl~ERTA .DE BARCO 

' :, ,. 
• 

FIJA EN EL TROLE 

' 

- . . ----. 
0 BUENA VISIIIILIÍlAD DI' 

BODEGA DEL BARCO -- · 

. . . ' ' '. 
o SISTEMA MAS EMPLEADO 

• 

• 
MOVIL 

SE ELIGE LA tu:JOR 
VISIBILIDAD 

• ALTO COSTO 

' 
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SJSTEMA:;DE MANEJO DE ¿ON'Í'ENEDORES EN PATIO. 

Loa ai¡temaa de manejo, ~~~ pueden dividir 

' • 
Sistema de chaaia~ 

en: 

• 
" 

B.~ SiStema de grúas \r&cto·apiladora (Stra.ddle carrier) 
1 • 

C. • Sj.stema de montacargas, 
• 

D.- Sistema de Grúa Portico de patio 
(Transteiner, traVel.ift, etc). 

sobre neuznaticos 
' 

E.- Si8tema de Grúa de patio aobre rieles. 
(T ransteiner, travelift, etc,). 

A continuación a e describen loa diversos listemas: 

A.· Sistema de Chasis, 

• 
La grúa portacontenedores depo11ita el contenedor sobre el 

chasis que un tractor transporta al patio, el cual es almacenado 

sobre el chasis, Este sistema es el empleado por la CompañÍa 

SEA ·LAND y presenta lu siguientes ventaja o, 

l.- Es el sistema ideal para el servicio puerta a puerta, 

z.- Los contenedores o e manejan con mayor facilidad y rapidez 

que con cualquier aistem.a, EJ. manejo de contenedores por 

aho es del orden de Z a 3 veces el de los otros aistema8. 

3. • Se reduce la frecuencia de movimientos directos de los CD,!! 

tenedoreS,, por lo que se reducen a un mínimo los da.flos • 



. 
4.~ Dado que no existen vehfculos pesados, la superfi­

cie de rodamiento no demanda una pavimentación pa-

ra servicio pesado. • • 

Desventajas: 

1.- Se .requiere'n tantos chasis como contenedores en -­

Patio, lo que elevara el valor iñicial del equipa­

. miento. 

z.- Dado que los contenedores no pueden apilarse en ca 

pas multiples, los_ patios son de gran amplitud. Lo 

oual aumenta la inversión en 1ntalaciones y servi-

cios en tierra. 

3.- Los chasis no solo se utilizan internamente en los 

patios, sino también fuera del mismo, por lo que 

requieren ser chasis de carretera con alto valor y 

costo de m<'lntenimiento. ( ~r ~~·¡.-,.;- pvr n·,r. • p~,·,:--"j 

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

En la siguiente figura se muestra uan terminal operada 

bajo el s1stema de chas1ses. 
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B.- Sistema de gt'Ga.a. tracto-apilado r.J:s. 
(Straddle Carrier) 1 

No ob!Jtante 'que eJte tipo de equipos utilizaron desde el indo 

' 
de la contened.orizaci6n eo 1960, es el equipo que a sufrido lUl In!: 

yor número de modificaciones en su aistema de tr~nsrnisi6n. La 
' . i 

prirnera 'gent~ració~ cÓntab• ~con 6 ruedas (neum.aticos), trasm.i­' . 

Bienes mecinica por c~dena e hidr!ulicos. 

' 
Los de trasmisi6,; hidráulica a la !echa no 1.11! perfecciona. cau 

sando trastornos en las zonas de circulación por las fugas de acei .. -
La Za. goneraci6n, con ocho ruedas, de trasmisi6n mecanica por 

Qecha y motores eléctricos han mejorado su funcionamiento. 

Estos eqllipos dise!iados para el transporte y abnacena.miento 

(uno soln-e dos alturas de e~tiba) de contenedores en patio requle-

l'l!n grao Mbllidad de los operadorea ya que con frecuencia se ---

presentan dafl.os en los contenedores y en el propio equipo; por loiÍ 

pequefl.os espacios libre~ di~ponible• a ambos lados del contenedor, 

IU velocidad de transito es de 15 km/hr, ; cuando el número de CO,!! 

' tenedores por embarque ocupa una gran parte del bloque de canten~ 

dores de e¡o¡<Wrtación 1!8 pollible e~tibar a tres alturas para loa de -

importación a dos alturaa pÓr la neceaidad de hacer entregaa par--

ciales a travh del autotra11aporte. 

Actualmente existen del orden de 500 terminales de contenedores en 

el mundo, de la a cual ea e140.,. utllü:an este ai8tema. 
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C.- Sistema. de M:,;ntacargas, 

Los tnDDtacargaB pu~en estibar loa contenedores a dos a.J.tu 

ras Q.o11 proveedores recomiendan 3 alturas, pero se reduce la -

eficiencia) y dos hileras • 

Estos eqlápoa operan en loB patios unica.mente estibando co¿: 

tenedores, siendo al.imenb.dos por equipos de transporte como -

tractores y chasis ea. 

Dado que los contenedores de ZO' en w-. 95"fo.cuentan con perfora­

ciones para las horquillas, se pueden utilizar montacargas, 

Los contenedores de 40 1 estan disei\ados para izarse por las e~ 

tro esquinas superiores verticalmente, por lo que los montacar­

gas requieren bastidor de izaje de contenedores, El 50'1'0 de estos 

contenedores {aproximadamente) cuentan con perforaciones p<~.ra -

las horquillas del montacargas. 

Este silñema requieru del orden de 40 a 50 mZ./TEU. de patio en 

promedio. 

Este tipo de equipo es el aducuado para h. carga/descarga de con­

tenedores transp:n-iados por barcos Ro/Ro. 

Una variante de este tipo de equipo a, lo forma la grG.a hidriulica 

con pluma telescopica. que permite la estiba a tres alt.uraa y hasta 

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



("'' D.- Sistema de Grli.a Portico de patio sobre neumiticos • 7 
{Rubber tire trana!er cr&lle Xra.nsteiner), 

Con e!Jte sistema de grúas U! pueden almacenar hasta 7 hil~ 

ras y apilar 4 contenedores. 

El ta.mai'io m!nimo de este tipo de giúas es para J hileras más -

un carril de tl'ansito, y 3 alturas de estiba. 

La velocidad de transito varia de 100 a ISO m/min. y la trausve,r 

sal del ba.fltidor de izaje de 40 a 70 m/min. 

' 
Este tipo de grúas reqW.ere de un pavimento para. ser...t cio pesado, 

sin embargo dado que esta limitada la ru!:a de transito, se reqW.e 

:U'e reforzar el pavimento en el á:rea de desplazamiento. 

Este sistema requiere del orden de 10-15 mZ./TEU d" patios, de-

pendiendo de su capacidad de almacenamieli:o estlí.tico, ya que va-

dande3XJa6X4. 

En la sigu.iell1e figura se muestra una grúa portico de patio. 
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F .. - Sistema de Grlias Port1Co de patfo sobre rieles. 
(Reil Monted tranafer Cra.ne) 

Estas grúas, denominadas •del manana", permiten el 

máximo de almacenamiento de contenedores en la menor 

área de patios, p~rmltlendo la total automat1zacf6n del 

sistema •. · 

La translaci6n y movimiento del bastidor de izaje son a 

base de motores electrices con toma corriente paralela 

a uoo de los rieles. 

Aunque, en patio se pueden apilar hasta 8 contenedores·, 

seguridad, ante todo por sismo y viento, de acuerdo con 

la norma 150 1496 (provisional), seccf6n uno, fija en 5 

la altura máxima de contenedores cargados del mismo ta 

maño. 

'Por lo anterior, para este tipo de grrúas la altura m~xi 

ma de apilamiento es de 4 y 5 contenedores. 

Las dimensiones m~xlmas en la pr~ctlca son: 35 a 4S m. 

de claro con do's volados en uno 6 ambos extremos de 

S a 7 PI. 

En su interior pueden almacenar hasta lS hileras de con­

tenedores con S alturas de apilamiento, uno delos vola­

dos es para ia carga-descarga de plataformas de F.C. ó 

.. 



.. 

tracto-camiones; en el otro volado se almacenan de 2 a J 

hileras de contenedores. 

La veloc.tda_~,:,d~ t~ans1to es lOO a 150 m./mfn. y la de -

desplazamiento transversal del ·bastidor de izaje de 80 

a lOO m./min. 

Esta grúa requf~re de un diseno especial de cimentac16n 

por las grandes descargas que provoca. 

Este sistema es adecuado para un alto manejo de contene 

dores sobre todo transportador con barcos de Ja. gener! 

cfOn, donde se requiere una total automat1zaci6n. 

La transferencia de contenedores de la grúa a los patios 

se real iza por medio de tractores y chasis. Respecto a 

los tractores, se prevé para un futuro sercano la trans 

ferencla de mas de 4 a
1
la vez. 

Este tipo de grCias es la que requiere menos costo de man 

tenfmfento. y de operacHin con respecto a los otros·:s1ste 

mas. En patio se requiere del orden "de !l m2/TEU. 

En la siguiente f~gura se muestra una grO a de este tipo: 
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GRUA DE PATIO SOBRE RIELES 
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COMPARACION DE;.LQS DIVERSOS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENE 
DORES EN PATIO). 

Dado el alto coosto de los equipos, esconvenlente realizar 
.. 

estudios de laa dem~nda en en· campo de los contenedores, pa-

ra elejir desdU:e el punto de v1su económico a largo plazo -· 

el sistema ade~cuado. 

los equipos ma¡yores, tienen vidas econ6micas que varian de 

15 a 25 años p-ror lo que la decisHin debe incluir horizontes 

de ani111s1s de·l mismo orden. 

A continuacHin. se presentan una tabla mostrando el equipo­

y lireas necesa r1as en cada sistema. Una comparaci6n de cos­

tos en func16n· del sistema empleado y el número de contene­

dores manejadcs por año y por último un diagrama mostrando 

el coSto relativo ent_re valor de terreno, el muelle y patios, 

los servicios Y el equipamiento en terminales de contenedores 

del japon 4 y una comparac16n cual1tai1Va de lo.s sistemas·.· 

• . ' 
' 



COMPARACION CUANTITATIVA DE LOS DIVERSOS SISTEMAS PARA 
MANEJO DE CONTENEDORES . (CANTIDAD • 100,000 TEU) 

EQUIPO DE MANEJO AREA EN CAPACIDf\D 

SISTEMA DE . TIERRA 
GRUA GRUA GRUA DE GRUA PATIOS ORTACON "CHASIS DE PATIO S/ DE PATIO TRACTOR . {HA). . - PATrO NEUMATICOS S/ RIELES 

. 
(TEU) E DORES 

CHASIS 2 720 + JO 18 + 2 "10.77 1720 . 
. 

•. 
GRUA·."U~. OE·.PA>- 2 ' 12.60 2904 

TIO 

GRUA PORTICO 
DEPATIO S/ 2 10 • 30 5 lO + 2 9.60 . 4086 

NEUMATICOS 

GRUA PORTICO 
DE PATIO 2 10 + JO 2 10 • 2 8.37 4012 
S/RIELES 

. 
-
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100.000 

MANEJO DE CONTENEOORES POR ARO 

COSTO DEL /!'ANEJO POR CONTENEOOR 

150,000 

"" 
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.CHASIS 

. . . 
(GRUA DE PATIO) 

(GRUA m:: PATIO S/RIEtiS) ~~~~~==~~~~~~~-~ 
• ~ ~O LOO 

INVERSJON INICIAL 

• 

COSTO RELATIVO A LOS DIVERSOS SISTEMAS 
DE MANEJO DE CONTENEDORES EN El JAPON 

.. 
• 



COMPARACION :CUALITATIVA- DE SISTEMAS PARA MANEJO DE CONTENEDORES 
. 

SISTEMA TRACTOR GRUA GRUA DE GRUA 
C O N C E P T O CON CHASIS DE PATIO PATIO S/ DE PATIO 

NEUMATICOS S/RIELES 

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO !::, o o o 
COSTO INICIAL 6 o o . éll 
SIMPLICIDAD Q) o 6 L\ 
EFICIENCIA EN LA TRANSFERENCIA o 

~· 
!::, e 

EFICIENCIA EN MUELLE L\ /1 L\ 
FLEXIBILIDAD DE LAS DPíRACIONES éll L\ 6 
SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES Ql 6 -§ ~ DE MANTENIMIENTO DE EQUIPOS -§ -g.· FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES . /:,. 6 

DE AMPLIACION DE AREAS o -0 6 L\ 
ADAPTACION A LA ZACION 6 L\ :J % CARGA /DESCARGA A F.C. 6 !':.. . :J· 

. 

@EXCELENTE Ü BUENO 6_cu ESTIONABLE_ 

. 
• 



NOMENCLATURA DE EQUIPOS PARA MANEJO DE CONTENEDORES 

Equipo 

1) Tracto apiladora 

2) Grúa portacont enedores 
' ' 

3) Bastidor de izaje 

4) Montacargas lateral 

S).Montacargas 

6) Grúa P6rtico de Patio 
aobre neumaticos y/o 
rieln. 

' 

7). Grúa Hidráulica con 
pluma telescopica · 

8) Silo para contenedores 

9) Tractor Ferroviario 
' 

JP/ Z6/III/84. 

DenomiDaci6n 
Generica en Nombrea 

__ _:__lA!!>Jgl'"'"''-----,. _ __!C¿o""m"'~'-'''ial"'''''--
Straddle Carrier Straddle Carrier · 

Container Carrier 

Container grane Porta.lner 
Ship-To - Shore Container Grane 
Container Gantry Grane 

Spreader 

Side Loader 

Fork Lift truck 
Frontend Loader 

Rubber tire Gantry 
Grane 
Ra.U Ga.ntry Crilne 

Container silo 
' Storage System 

Spreader 

Side Loader 

Fork 1ift 

- Transteiner 
- ~hifter 
- Straddle HoiiJt 
- Staeker Grane 
- Straddle Grane 

Hidraulic Grane 

Silo Coct. 

Traek Movil 

' ' 
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Barco mixto pal'& el transpo~e de col:ll:enedores (Lift on/LJft ofl Lo/LO) 

y tr,anabordo de carga por rodadura (Rol! on/Roll oH - Ro/Ro), parale-

lamente allnicio del manejo de contenedores con equipo de tierra y b&! 
·, 

eos~espeeializa.dos (1960) surgiD la nece1idad d11 conta.r ccin !lila ernhar-

caéi6n capaz de realizar el tl"ansbordo de la carga con el m!nirno de e-­' . 
quipo, para atender a los puertos que careci.a.n de &.Estos barcos deno-

minado& "de transbordo por rodadura" (Ro/Ro) exist:en de la primera: Q.! 

neraci6n, o transbordadores
1
de laZa, , con rampas t«terna.s DD~!!!! 

te con un sentido de circulaci6n de veh!culos y los de la 3a, generaci6n 

denominados con/Ro, por rampa con doble circulaci6n para carga Ro/Ro 
. ' ' 

bajo cubierta1y aobre cubierta, transport~ contenedores con el sürtema 

Lo/Lo, Estos barcos por su alto costo, son empleados por los pa!aes In 

dustrialh;ados que manejan grandes vol.~rnenes de car8:a. de alta densidad · 

econ6rnica en viaje redOndo 6 en pafses Q2_ntituidos por infinidad de islas. 

Sin embargo se considera el barco del ful:uro por su alta eficiencia, A con 
' 

tinuaci6n se m11eBt:ra este tipo de barcos, 



ANEXO 1 

CLASIFICACION y DIMENSIONES DE CONTENEDORES 

VALOR DE CONTENEDORES (A DICIEMBaE DE 1983) 

Col:ltonedor .tandar nnevo de 20' , puesto en M6>ti.co. 

$ 20,000.00 u.s. usado 1/3 de nuevo 

Contenedor nuevo de 40', puesto en MWco 

$ 30,000.00 usado l/3 del valor de nuevo 

*El contenedor Jl'Udo, requiere mantenimiento menor. 

Los cor~;tenedore. refrigerados (au:tonomoa) tfenen un Vli or aproximado 

del doble reapecto aloa contenedores estandar nuevos. 

' 

' 



Costos de transporte multimod.al de colll:enedoree en autoraneporte: 

1 de 40' ó 
Z de ZO' 

Manzanillo 

Tampico 

G11.aymae 

ein exceder de 30 tone. 

Viaje Sencillo 

150,729 

99,780 

119,190 

269,614 

• 

,Viaje redondo :ida cargado 
regreeo vacio: 

204,339 

127,915 

157,030 

382,666 

NOTA: Jnclu.ye cargajd.,ecarga. al camión; 
• sin maniobra de llenado ni vaciado 
del contenedor e inclu.yendo eegu.ro 

JP/ 19/ill./84. 

• 



TIPOS Y DIMENSIONES DE CONTENEDORES. 

DEriNICION. 

DE ACUERDO A LAS NORMAS INTERNACIONALES DE 150 (INTE_RNATIONAL 

STANDARITATION ORGANITATION) SE DEFINE CÜMO~CONTENEDOR A UN­

ELEMENTO DEL EQUIPO DE· TRANSPORTE, QUE CUMPLE CON LAS SIGUIEN 

TES DISPOSICIONES: 

a), DE CARACTER PERMANENTE Y POR TANTO SUFICIENTEM~TE RESIS­

TENTE PARA PERMITIR SU USO REPETIDO . 

. b). ESPECIALMENTE IDEADO PARA FACILITAR EL TRANSPORTE DE MER­

CANCIAS POR UNO O"VARIOS MODOS DE TRANSPORTE, SIN MANIPU­

LACION INTERMEDIA DE LA CARGA. 

e). PROVISTO DE DISPOSITIVOS QUE PERMITAN SU FACIL MANEJO Y,­

EN PARTICULAR SU TRANSBORDO DE UN MODO DE TRANSBORDO A -­

OTRO, 

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

e). DE UN VOLUMEN INTERIOR DE UN METRO CUBICO (3&3 pies cub~ 

ccis), POR LO MENOS. 

CARACTERISTICAS: 

SI BIEN LOS CONTENEDORES DEBEN SER DE CONSTRUCCION RIGIDA, -

ALGUNOS SON PLEGABLES, O PUEDEN SER DESMONTABLES Y POSTERIOR 

. . 



MENTE SER ARMADOS NUEVAMENTE. PUEDEN· SER DE ACERO, ALUMINIO,. 

MADERA CONTRACHAPADA O FIBRA DE VIDRIO, O DE UNA COHBINACION 

DE ESTOS 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/O DESCARGADO. LOS PRINCIPA 

LES TIPOS DE CONTD<EDORES QUE SE EMPLEAN AqUALMENTE SON LOS • 

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

CON UN PESO BRUTO MAXIMO· DE 40 TONS. DEBIDO A SU ESTANQUE!--' 

DAD, LOS CONTENEDORES PROTEJEN LA CARGA DE LA INTEMPERIE. 

CLASIFICACION: 

DE ACUERDO A LAS NORMAS 150, LOS CONTENEDORES DE LA SERIA 1 

PARA CARGA GENERAL, SE MUESTRAN EN !.AS SIGUIENTES TABLAS. 

CLASifiCACION Y DIMENSIONES GENERALES, 

LA SERIE 1 DE CONTENEDORES, TIENE UN ANCHO DE, 243S mm.(S 

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

CLASIFICACION ALTURA LARGO 
m. ft. 

1 AA B ' '" 12 40 

1 A S' 
1 AX S' .-·x VAAJ.A re O A S' 

1 " 
,, 

'" 9 30 

1 B ,, 
1 "' S1.- X VARIA oc·o·A·sr ....... 

1 oc ,, 6" ' 20 
1 e ,, 
1 ex .._·s•.-·x·vARIA DE O A S' 

1 D ,, 
3 10 

1 DX 8'.- X VARIA DE O A S' 

' 

' 



DIMENSIONES EXTERNAS Y PESO MAXIMO PERMISIBLE, 81 
'• 

PESO BRUTO 
L A R G O A N C H O ALTURA' MAXIMO PERMISIBLE ' 

CLASIFICACION ~- pies pul. nrn;· ·pies ~. pies pul. . kg. 

!AA 12192 40 2438 8 2591 8 . 5 30480 
lA 12192 40 2438 8 2438 8 30480 
1 AX 12192 40 2436 8 2436 8 . 30460 

188 9125 29 11 1/4 2438 8 2591 8 25400 
1 B 9125 29 11 1/4 2436 8 2438 8 25400 

'" 9125 29 11 l/4 2438 8 2438 8 25400 
1 ce 6056 19 lO l/2 2436 8 2591 8 6 20320 
1 e 6058 19 lO 1/2 . 2438 8 2436 20320 
1 ex 6058 19 10 l/2 2438 8 2436 '8 20320 
1 D 2991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10160 
lDX 2991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10160 

DIMENSIONES INTERNAS. 

Altura mínima (IA,IB y lC) 2197 nrn. 68 l/2 '"' {1AA, 188 y 1CC) 2350 nrn. 92 1/2 .. 

' Altura m1nima de la (lA, lB y lC) 2134 Jl1ll ' 84 " 
puerta 

(IAA, 188 y 1CC) 2261 Jml. 89 • 
Ancho mínimo 

. 
2330 ITIIJ. 91 3/4 .. 

Ancho mfnima de 1 a puerta 2286 trrn. 9D .. 

• La altura mfnilllil no incluye a Tos contenedores refrigerados, los 

cuales tienen generalmente menor 6 igual a 2077 Jllll, (81 3/4") 

•• El ancho mínimo para contenedores refrigerados es 2200 nrn.(66 5/8") 

lb. . . 
·• 

67200 

67200 

67200 

56000 

56000 

.56000 

44600 

44800' 

44800 

22400 

22400 



LOS CONTENEDORES ESTAN DISENADOS PARA SER APILADOS HASTA 

SEIS" ALTURAS EN PATIOS DE ALMACENAMIENTO (EN LA PRACTICA 

CINCO ALTURAS, DEPENDIENDO DE LA VELOCIDAD DE LOS VIENTOS -
' 

DOMINANTES Y REINANTES), A BORDO DE LAS EMBARCACIONES,LA Ah 

TURA DE ESTIBA EN BODEGA ES DE HASTA NUEVA CONTENEDORES Y -
' ' 

SOBRE CUBIERTA Y TAPA ESCOTILLAS DEL 25 AL 35\ DE LA EST!BA 

EN BODEGA, O SEA DE TRES A CUATRO CONTENEDORES,NORMALMENTE 

VACIOS. 

CONTENEDORES FUERA DE LAS NORMAS 150: 

LOS CONTENEDORES DE 20' ESTAN DISENADOS PARA OPERAR CON CAR 

GA BRUTA DE 20,320 KG., SIN EMBARGO EN ALGUNAS RUTAS SE MA 

NEJAN DE 24,000 KG. 

LOS CONTENEDORES-TANQUE GENERALMENTE ESTAN DISERAOOS 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-

LIZAOOS EN PAISES CON LIMITACIONES DE DESCARGA POR EJE Y GA 

LIBO ·DE PUENTES. 

CONTENEDORES SEALAND (35 PIES DE LARGO) 

EN ESTE TIPO 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 DISENO DEL BASTIDOR DE IZAJE DE LOS -

CONTENEDORES. SEA-LAND INTRODUJO UN NUEVO CONTENEDOR DE 40' 

CON DOBLE SISTEMA DE IZAJE. 

• 



CONTENEDQ)R DE 4 5 PIES DE LARGO. 

EN LAS R~AS ENTRE FILIPINAS, JAPON Y EE.UU. SE INICIO LA 

UTILIZAC~ON DE ESTE TIPO DE CONTENEDORES, POR LO QUE SE TEN 

ORA QUE ESTUDIAR SU POSIBLE UTILIZACION EN ON fUTURO EN 

NUESTRO E!AIS. '' ' .. 

- ' 
TIPOS DE •CONTENEDORES 150. 

l.- CO!f.'TENEDORES DE CARGA GENERAL. 

COKPRENDE LOS CONTENEDORES CERRADOS CON PUERTAS EN UN 
.. · 

• 

E:XT:REHO y· EN LAS PAREDES LATERALES; LOS DE TECilO ABIER 

TO; LOS DE PAREDES LATERALES ABIERTAS; LOS DE PAREDES 

Y TICHO ABIERTO, PLATAFORMAS, MEDIA ALTURA Y LOS VENTI 

LAI:•JS (NO ISOTERMOS). 
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' ., ., 
'· 2oxsxs' 
DryCargo 

CARGA SECA 

' Manut~ctured occordon¡ to ISO and ASA 
' recommendations ond ~~ndards. 

JLCU contaoners apptovl!'d by Gerrnanosct>e 
LIO)'d and/or Amero can Bureau ot S~oppong. 
BSLU/EACU conta•ners appro•O!'d b1 -
L!oyds Regoster ot Shoppong. 1 
Certolied tor mland rranspOrl under customs sea! 

20x8x8'6" 
DryCargo 
CARGA SECA 

Manutactured accordin¡ lO ISO and ASA 
recommendalions ond standards. 
Appro•ed by Lloyds Regist~r ot Shrpping. 
Certohed ter inland transport under customs sea l. 

40x8x8'6" 
DryCargo_ 

' . 
CARGA SECA ¡---; 

~- ~ 
Manufactured according 10 : ¡ 1 
ISO and ASA recommenda· , ' < , 
toons and srandards. JLCU con- :{,¡-~~ · 
umers approved by Gcrmanosche t: .. 1 1¡ 
lloyd ~ndlor Amerocan Bureau ol Shop- "-:i 
pong BSLUIEACU contamc,. a{lproued ' 
by Ltoyds Regoster el Sll1p~ong Cerrohed Jor 
onland transpon undt'l' TIR approual 
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• ., 

2oxsxs' 
i Open To¡f :, ,. ··· :; 

..-'-------- --· 
z ------= -. 

SIN TECHO 

M~nu!~~ture<l accordrng ro ISO and ASA 
recommendatron~ and $landar~s. 
Approved by lloyd5 Register ol Shtppmg 
Cerhhed tor tnland tran.port under TIR approvaL 

20x8x8'6" 
OpenTop 

' 1-siN 
' 

Tf4]HO 

1 

1 
1 
i 
1 

Manul~ctured a~co,.:lir.g te ISO and ASA 
rccomnl!,mdatrons and st ~ndards. · .., 
Approved by Gcrman""·~C Lloyd and/or Auterican 
llurcau ol Sllrpping. 
Cerlohed tur onlar.d transporl uMcr TI R appro•al. 

--· --
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1 

1 

1 
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40'x 8'x 8'6" 
OpenTop 

SIN TECHO 

· .. 
" 

M¡nu!actured accordong ro ISO and ASA r...:ommeOOJ!oons arld standards. 
ApPfoved by UoydS Regoster ot Shoppong 
Certohed for onf.and tr anspor_t under T tR approvat 

20xt:x4' 
Bin 

,' 

' " 

MEDIO cONTENEDOR ' 

Manufactured acwrdong to ISO and ASA recommendations and slandards. 
JlCU rontainers approved by GermanoKhe Uoyd andtor A menean Bureau ot Shippong. 
BSLU and EACU contaoners approved by Llll)'ds Regoster o! Shoppong. 
Not certotoed lor inland tra~spo,-t under TIR approval. 

40'x8x4' 
Bin 
MEDIO 
Co)ITENEOOR 

Manulact ured accord!ng lo ISO •nd ASA recommendatoons and standarrl•. 
Appro•ed by Gemtanoschc Lloyd and 'or Amerocan Bureau ~1 Stuppong. 
Nor certohed tor oniMd transpo:t uroder TI R apwoval. · 

.. - _t 

((.}' 

r.n ... , 
R•mo••N< 

"''"b.l" Lll· PIOh" ,., 
•H O•l bo•l ' 

\ 

1 
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40'x8í:4'3" 
Bin 

-.j 

' 

- ' 
MEDIO 

CONTENEDOR 

1 

Manol~~tured accord•ng ui !SO a nd ASA reto m me ndat1ons and standards. 
Approved by Lloyds Reg•sler o! Sh1ppin\. 
No! certohed !or inland t_,nsport under IR approval. 

40'x8'x8'6"-­
Flats 

• 

f2:Jl.-'~M=an-ufactured acca<ding to ISO and ASA recommendattons and >~andaros. 
Approved by Lloyds Reg•s~rof Sh•PP'"\· 
Nol certohed lor mland transport under 1 R approval. 

' 
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2.- CONTENEDORES CISTERijA .- PARA EL TRANSPORTE DE LI­

QUIDOS A GRANEL Y DE GAS COMPRIMIDO. 

' 
3.- CONTENEOORES TANQUE .-·PARA CARGA SECA A GRAIIEL, DE 

·. . , 
DESCARGA A~ GRAVEDAD O, POR PRESION. 

"-l<t.·~­-- "'. zoxaxa:: ·· · 
Tan k 
TANQU~ 

• 

Manul~etured aceording lo ISO and ASA recommcndat'oon5 and st afl\lards. 
JLCU containers approvcd by Germ~n,sche L loyll and Amcrocan Burcau ot Shoppm¡: 
BSl U IEACU conta•nnrs approvcd by LloydS Rcgostcr of Shoppong. 
Certohed lor mland transpOrt undcr 1 IR approval. 
DOT certolocates. JLCU Nos. 625J, 6858. EJSLU• EACU No. 6500. 

1 
·' 

~-- CONTENEDORES ISOTERMO . 

20'x8x8' 
lnsulated 

150 TERMOS 

Manufactured accordmg to ISO and ASA recommendaliOns and 
JLCU containers appreved by Amerocan Bureau ol S~op¡)ong 
8SLU :EACU contaoners a o preved by Ltoyds Rre•s ter ot SnoPo•n&­
Certofoed for i~!an~ transport und"r cuslom> sea l. • 

-

• 



-.. · . @ 
. 

5.- CONTENEDORES ESPECIALES.- PLEGABLES, PARA GANADO Y 

CON PERFORACIONES PARA PIERNAS DE SOPORTE. 
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' ' SISTEMA ·PARA 

'DEL BARCO. 
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·-·- -- -· ----
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• .- :. . . . 
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-DIMENSIONES DE TUNE!.ES·PARA.IIORQUILU.S DE MO!ITACARGAS 
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·"-1 

f.,.; y 
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1~. ____.!. . • '-------· -i·¡ i 
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• 
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SECCION SECCION 

• . 
. DIMENSIONES· 

TUNELI:S ""' CARGA/DI:SCARGA " CON TUNEU:S ""' CAP.GA/DI:SCAFGA " TE!II:DORES CARGADOS -. . CONTDIEOORES VACIOS 
ONTENt:-

'" DOR mm '" mm . 
1 ' 1 A 1 e ·o •• ,. 

' A' 
,. C' 

A ' o ' 
1 

!l:l:J "' J~ '!, " • . 
'" "''' 1 '"·1 .ll!>' 1 ~:l " " <y, " JO> 

! ~:. "''" "'·~- .,,;,. " ~ !".0 .,,;.,_ " m·" m•~-

" m o o m•O m•n. mon, 

-----·-
'o !>"ro '" "' " J~ 'l, " • o• 

: !-O ""''· '"'"· m•o -~,;o moo m in. min . . . . 
"'lll i-:. e • !\1.11JRA Llil:lE 
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A NlVEl, MUNDI. .. L 

CRECII\UE:'-!TO ANU-"r.L 

SE R.EOIJF:R:P,.:\ TR.\NPOR'rAR 
CADA A~O 

TR.\NSPORTE M/llH1'IMO 

M:IELLI:S 

1 TOn, o;:; :;ARG,\ Vl/1. HAR.ITIMf./ 
IJII!3ITJ\NT8. 

80,000,000 ~HABITA='ITES 

80,000,0(!0 TO~/ AÑO 

200,000 To:..- ./BARC:l/A~O _ 

'• . 

·100 Do\RCOS CAD,, Af'I'O 

15,000 f.\~0 

100 / AÑO 

' 

1 

1 ' 
" 

'. : 

1 

' ' ' 

.. ,,_ .. , 
' ' ~¡11'···¡· .' 

' . 



CONTENEDORES 20' 24' 30' 35 1 
• "' 4 5' -

1957 ' ' 1965 ' v' 

1983 
1 ' 1 

ISO ISO ISO 

' 1 
MATSON SEA AM!~JUCAN 

LAND PR ES!DI.;:<f 
WNE 

1 1 
TARA 1900 Kg. 3500 Kg, 

CARGA 
1 

UTIL lB ton. 27 Ton, 
1 ' VALOR $20,000 $30,000 

LAB. MEXICO 
1 ' USADO QUE RE 1/3 DE 1/3 oc 

QUIERE MANT!; NUEVO :-.IUEVO 
NI MIENTO 

1 1 
REFRIGERADOS X 2,5 DEL X2,5DEL 

ESTA:.lDAR ESTANDAR 
NUEVO NUEVO 

ANCHO : ,, 
ALTO : 4, a, a• 6" y 9' 6" 

' • 



i '2.30-\9(6--

19'2b-50 --

i9LJo 
• 

\ 9 so 
' 

-v: no hJ/..-<--

19 6o 
1\= 

------
1965-~- . ----

1 1 

1 
• 

1 9 83 1 [J 
;_ ___ . j·,• .. .., 



• 

ZONA PRODUCCION 
CONSUMO 

AUTO- TRANSPORTE 

1 40' 6 
2 2:01 < 30 tons • 

Viaje 
Redondo 

Manzanillo - DF $ 2:00,000 

Veracr- - DF 100,000 130,000 

Tampico - DF 120,000 160,000 

• DF 270,000 380,000 

TRANSPORTE MARITIMO 

México -P. Europeo $ 100/ m3, 
(l8,000fm3,) 

Contenedor 
Contenedor 

20" 
40' 

Mbtico - Brasil 

Contenedor 20' 
Contenedor 40' 

$ 653,760 
1'307 ,340 

$ l3Zfm3, 
(23,764/m.J.) 

863,108 
1'72:6,07Z 

• 

' 
! 
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A "'"' '~"'""'/"'ir """"'""'"mf rt>llt~'"" ,, • ...,_.,.,"'" b1 ...,_¡'"' "pcw../Ji< 
/<>< "'" '""~' '" MnJJ. a11 """"'"'" s•us. .,.,¡..,¡""' "'' "' b.t<. •·o "'""'"'""'· c.,, .. ,­Joh ~ (11$¡ Ht>-M/>8. 

For doKnpll>e br<><hur< <OO\aCI: 
M<Qu•de-Corm•n~ A'""''"''' 

U Broad"l), Suuc 74! 

NN. '"'~· NY !OOOol 
(]12) 42~~ij~8 

• 

INOVAClONES TECNOLOGICAS 

EN MANEJO DE CONTENEOO-

RES 



• 

s.c.'l'. 

O ~~~ecretar!:a. de Dua S<lh•ecretaria de ... 
~ecUo TecnolÓgico' {ra.,.tr<!Ctura: 

. 

.. 
Direcci6a Ceoeral -
de Obras Marfrinu• 

' 

' . 

' 

' 

Suboecretar!a de . 
C?eraeión: 

IY.rectióo Ce,ual 
de l>iarJ.n.a. Mercan 
te: 

Dirección Cenera.l 
1 

de Operad6" ;·D.! 
rrcllo Port.u..o.rio: 

Em;.resa de Ser'::! 
cio• Portu.,rioo: 

-c-{cNCP 

1 

i 

' ' ' 

·. 

Secretaria da Gobe~¡ 
c:ión,- Migr.o.ci6n. 

1 

' S ,H, y e .P. , - Irnpu~.! 

toe de Importacün Y 
1----j •"<PPrt&ci6n 

S ,S ,A, , - S;~.n.idad ln· 
hn:>.aclon.o.l • 

S.A.R,H. ,. S"nidad 
animal y vegetal, 

:l,C, •• Permi•o de 
lmpo:-ta.ci6o y &-<por• 
to.d6n, · 



• 

·~ 1 . ~, .. ,, 

• 

Ro/Ro 

Ro/Ro 

RECEPCION 
ENTREGA 

!BODEGA I 
CONSOLIDA ION 

---------

--~-------

EXPORTACION 

-·-------
MANIOBRAS 
EN MUELLE 

CON/R? 

·------· -----··-

1 1 

---- -·--· 

- -----·--- --------~ ----------

~~~:5~(~~~>~-L~o/~Lo~J_---
CON/Ro Lo/Lo 

TERMINALES PARA CONTENEDORES 



•• 

EL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE 

NAVIEROS 

CARGA 1-( BARGOX 11 

PUERTO 

INSTALACIONES 

TRANSPORTE 
TERRESTRE 

EQUIPO 

FABR!CANTE.S 
EQUIPO 

" 



• 

CARGA GENERAL 

GRANELES 

PERECEDEROS 

., 
' ' • 

pASAJEROS 

FRACCIONADA 

UNITARIZADA { 

Contenedores 
Transbordadores 

LJQUIDOS Azu!re 
{ 

Po"olon 

Miel incristalizable 

Minerales 

SECOS 

P. Agricolas 

Productos Agricolaa { 
Producto& del mar { 

CRUCEROS 

CABOTAJE 

su 
Carb6n 
Azufre 
Manganeso 

Lim6n 
Naranja 
Ajos, etc, 

A<= 
Carnaron 



' 
• 

MONTACARGAS Capacid.a..des; 

• 

Capacidades: 
• )-~R.AGTORES 1/F.+\ \:__; INDUSTRIALES 

0 '-'_ -·~0;==:;;> 1 '-.J. e-0 7 

,_h 
,... 

• 
~ • 

• 

GRUA 
F 

PLUMA 
IJA 
E 
UL!CAS HIDRA 

Capacidad: 

Capacidad: 

4,000 Lbs, 
5,000 
6,000 
8,000 

10,000 

3,000 
4,000 
5,000 
8,000 

" 
" 
" 
" 

Lb•, ., 
" 
" 

7 tons, pluma íij3. 
13 tona. hidraulica 
16 " 
18 " 
20 " 
25 " 

15 tons, 
37 " 
45 11 

" 
" 
" 
" 

PLATAFORMAS Capacidad: 40 tons. 

TRACTO-CAMIONES Capacidad: 40 ton', 

ALMEJAS l l/2 yd3. 



COSTO DE UNA TERMINAL DE CARGA GENER,\L 
(X 1000) 

MUELLE 180 X ZO m.; X$ 110,000/mZ. 

PATIOS 180 X ZOOm·,; X$ 3000/mZ. 

SERVICIOS: ILUMrnACION, ACCESOS, TALLE 
RES, OFICINAS, ETC. 

BODEGA DE TRANSITO IZO X 50 m.;$ ZO,OOO/mZ. 

GRUA 80 TONS. 

GRUA ZS TONS. 

MONTACARGAS 10 X$ 6'000,000 

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

EQUIPO VARIOS 
$ 

400,000 
' 

100,000 

300,000 

lZO,OOO 

lZO,OOO 

70,000 

60.000 

lZO,OOO 

lOO 000 
1' Z90,000 

COSTO DE UNA TERMINAL DE CONTEI'IEOORES 
(XIOOO) 

MUELLE ZSO X ZS m.; X$ 160,000/ml. 

PATIOS 300 X ZSO m,; X$ 4000/mZ, 

SERVICIOS: ILUMINACION, ACCESOS, F .e, Y 
CARRETEROS, TALLERES, MANTENIMIENTO, 
OFICINAS, ETC, 

BODEGA DE CONSOLIDACION 150 X 50 m,; 
X$ ZO,OOO/mz. 

GRUAPORTACONTENEDORES 

1'000. 000 

300,000 

so.o,ooo 

150,000 

800,000 

t· GRUA USOS MULTLPLES 400,000 
• 

TRACTO TRAILERS 100,000 

GRUA PORTICO DE PATIO 300 000 
$ 31550,000 

:JP/ AbrU Z, 1984, 
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MANEJO DF. GRI\NF.Lr.5 --... ·-· 
í--~ ~ : . ._ -, 
L 

_¡ .... ~ 

·----·-~ 

Coal Handling fm•l•toc¡ 

1 

1 
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• 

GRUA PORTICO DE PATIO PARA 
MANEJO DE CONTE.'IEDORES -
(TRANSTED"ER., TRAVE LlFT ,ETC) 



Poi ocio do M>nofio 

DIV/S/ON 
FA 

DE EDUCACION CONTINUA 
INGEN/ERIA U.N. 

PUINFJ>CICN ,J'Ir:MINISTR!ICICN Y. OPE:RN:ICN 
roRruruUA 

CRITERIO DE ARmXJ.D Y DINEN!ÜW!\I>UEUID 
DE lJI.S CilRAS DE ABRio::J Y P!Ol'ElXICtl 

ABRIL,l984 

Callo do Tocubo 5 P"mtr Pito Dol"'ll. Cuuhtomoo 06000 Mt.oco, O.F. Tol. 521-40 20 Apdo. Po>1ol M 2285 



Plante«niento. 

oun:RlO DE ~ 'l Dll>!fNSictWUD.''JO 
DE LAS OBRAS DE J\ERlGO 'l PIDJ.'ECCIOO". 

una vez definió:~ los requerimientos del puerto en cuanto a los vol~ 

llaleS de carga, rónero de nuelles, tart1afu de los barc:os, etc, se plantea el 

problena del ureglo de las instalaciones en cuanto a la disp:osici6n y si--

·ti.o, lo cual sup:lntl una gran cantidad de alternativas, que habra que cva- -

luar, con objeto de seleccionar en forma preliminar un prilrer arroqlo y si-

tio favorable. 

Sin ~ por la corplejidad del problera, dada la gran cantidad Ce 

variables invol~rrados, supme una serie de consideraciones inCependientes 

a la "correcta evaluaci& de voltkrenes y costos de obra, que anite los ~ 

toa o¡;;erDtivos del puerto daó::l que no representan ni un costo, ni 1.1n benefi 

c1o en ese nivel de proyecto, ya que todas las alternativas suponen 14!1 mis 

Esta anie:Mn px!ria considerarse valida en ese primer arreglo, sin em­

barqo px!ria hacerse algln)IJ c.Uculos gruesos que I!DStraran su ir.port.ancia. 

un ¡;uttto de regulares proporciones p;dria representar una inversión Ce - -

$ 20 000 ii de los cuales el 20\ podria represent.lr el ronto de las obras ~ 

teriores, por otra parte para esa magnitlñ de puerto p:ldriarrcs hal:l1ar de -

10 posiciones de atr~, en las que cada d!a que el barco oo pueda operar 

estan:\o en el puertO representa un costo de S 6 M, si considerarros que un -

b.J¡ue oo opera el 20' del t~ en cada una de las ¡;osiciones, hablarerros 

de una perdida anual de$40,00cM,que representa un costo equivalente a las 

obras que deberan prot:Qrc10nar1e esa operatividad. Bajo la observación que 



cada rretro que se i=etente el tULpcolas representad una lnVC!"Sl6n di:> - -

! un millón de pesos contra el irl::remnto de la o¡::erativiCad del puerco, de­

lllal'lda. un an.Uisis IIÚ1UJCioso, ya que la econ::m1a en una unidad porcentual de 

operación representa un ahorro de $ 200 M o lOO m.de IOLf'E'Olas $ lOO M. 

Sieroo el esquera ae la soluci6n 6ptitra: 

'" 

_,.,-_ 

-----;¡-'-;-------
Op-1 .... ~ -u~-~- J ,_. 

',. . ' ' • ·' . ' ' ¡" ·-

teda la magnitud de la inversi6n o oosto en pequeña.s proporciones de 

w.rlaci6n ~ taopeola.s, se recurre a &'\Uisis teóricos y experirrent.dles, -

qu11 ayu:San a definir al arreglo adecuado; sierd:l en el pri.Jtero de los casos 

dieqrii!IWI de di!racci.(5n y en el ~modelos hidrllali=s. 

El ~ planteado de " COstos 'Ibt.al.es " vs "; br.gitud de R:Xnprolns " 

' 



.. 

es si.nple y de f!cil c:aq¡rensi6n, que involucra un gr.:m n~ de elarcntas 

a considerar. 

Para explicar el problana, su¡:ondreuos un puerto o:::upuesto ¡;or "n" mue­

•lles, nn canal de "a=eso y lll'lll O<irsena de I!Wliobl:as, con des t'Cli\'L'Olas suje-

to a "q" direcci6n de oleaje. 

~-~•;e_' _,;·~· -.·;-e· ,.,---,-¡,., ~-;· ;_· __ 

-..... 3 .. ~ "'"-' 

H, 

' 
' 

' -/r -' o, 

En óm:l.e: 

Mi .. 1-Uelle i 

D • o!rsena. 

m- car.al de Navegaci6n 

' Oj. Oleaje de ld dirección J 

cada una de lu zonas identifielldas,p:>dra operar para el W:¡ue, si~e 

y cuan3o re exced" U altura de ol.o mSx.iiM permisible ! Hrrp ) la cual es di­

feJ:e¡te en_ CAda zona ( ~. d4rsena., nuelles 1 y depen::le del tip::l y capac!_ 

dad del ~. particulanrente en el canal y dksena la ll.ltura de ola pan 

Eh cuánto al oleaje incidente, ~te se encuentra est.ad!stic.:mcn­

te aectorizado, y ~ en 'rangos de altura de ola, en SUlil frecuencias 

WllpGctiVi!S conocido cx:mo • Régi:ren ~ Arolal de Oleaje • el cual en tcnni 

R:lll de frecuenc::ia puede expresarse. 

3 



• 

Altura de Dirección de Oleaje. 

Oleaje. o o o o, ... o -
H¡ 'n fl2 ,13 fl4' ... flq '"' 
., 'z¡ ,, ,, ,,. • • • • f2q '-. 

• ., ,31 ,, ,, ,,. ... flq fH3 

. ' • • • • • • . . . . . . • • • • • • . .. . .. 

"" frl fr2 fr3 fr4 ... fn¡ fHr ... 'o1 'oz 'ol ,04 ••• '• f 

"""""' c.ú 
. 

"'"'· 100\ 

rreneia de la altura de ola Hi, aqrupaOO en ~iones de oleaje, en tármi 

JJ:IS &!J. total illllJa.l, 

Altun de 

ola. 
( Hi ) • 

\ 

P::obabilidad de ocurrencia. (Pi). 

• 



1 

1 

.. . 

) 

• 

) 

o sea que la altura de ola Hi tiene una probabilidad de ocurrencia Pi, 

equivalente a la probabilidad de excedencia. 

El problena ;se plantea en prilrera instancia OOnsióex"anOO "al puerto sin. 

obras exteriores de proteccil!n para determinar el porcentaje de operativiciacl.. . . 

A partir de la altura de olo!i rn!J.::UM pez:misi.ble ( Hrrp ) en cada zona Y 

con l.!l gráfica de pt'OWbilidad de ocurrenaia. _;e determina la probabilidad 

de excedencia o sea el porcentaje de iroperatividad 'por cada d1::ecci6n y 

en ec:!a zona, pudiendo se expresar. 

. . . . . 

Oiracc1<5n de z o 
Oleaje. "' o .., 

. 

01 """ POl Pl<ll 

02 POO "" 002 

03 '"" PD3 ""' 
• • ••• • • • • ••• 

"' . . . . . . ""' "" . JIMlq:. 

'S~Ds: 
. . 

"" PO PMl. 

~ .. ' 

• 

N A, .. ., .., . . 

"'" PMJl 
• 

'"" '"'' 
'''" ''"' 
• • • • . ... 

- -
"" "" 

. . • 

••• 

... 

... 
••• 

• • • 

. .. 
••• 

. 

' ' ' . .. 

fh 

""" 
""' 
""' 
• o •• 

-
"" 

Pkj el pJroentaje da in:lperatividad en la zona k producida por el olea:.: 

t_; · je ~te de la di.reor::i.6rt j. 

S 

,, 



Mora bien la integr~n de rostos reviste un problerra ya que, si bien 

el costo _unitario de iroperativi&d se puede est.i!Mr ·a trav& del OXlsto de -

estad!a c:'lel barco, esto n:~ es del tódo cierto,;ya qua ae pueden present.u" en 

• • • 

.. 

• 
• La pre~ia del olea.je que limita la operación CUMld:l no hay la deo'-

mMda de instalaci.On o presencia de b.ql.le. . • . . . ~-

• 

• Qua eñsta la denanda de instalaciones por la presencia c:'lel buque ':i · . ' . . 
que se aatisfag'an una cañici6n de opcrativi.Qad. rero otras'_ro, = 
ea el hecho de que entre el bar=, Pero oo puede usar la Mrsena. 

Por lo al.elltorio de los ~s y el oleaje. to anterior plantea la i!!, 

oerti.dl.mbre del o::urtO l.lllitario y 111 integraci6n de cu.wrsas 4l:elul, por lo -

que se requiere de un an.Ui.sis cte. 8I!UUiibJJ '"""• que se conaidera a part.1.r 

7 

de la variacl6n de costos unitarios en ceda caso, y o::rro md.st!rll. una u - -

otra limitante que generalJ!ente ~en·loa ruelle;s, ae'seJecciona el~&!!·. 

estos valores, cx.m:1 el ¡¡uta en~ ~r in:lperatividad. 

El problema huta Mera se ha pl.anteM::l sin obrlui exterioru, pe6 el 

hec:no de considerarlos, in¡;llica un cambio en lu ~ciolles de operac16n, - ·' 

que ~ noó~Cen la inoperanci!l, la cual se cal.cu.la a travd de coefi .. - . 
_ci.ent8 do reduce~ ( Kn ) que cxmsidera la refraccf!!ln y difracci&l oc:nbina• 

du que pY'den obtenerse de un !lJ'delo hidrll.ullco, ~se en cada ~ 

to, el Kn respectivo. La altura de ola ~sible, se divida entre el ll:n y . . 
M determi.M, ~ en aguas profundas m!xinc pmrnisihl.e ccn lo que ae entra ..: 

en la ~ica-de rdqimen a=a1 <Se Oleaje~ la i.n:lperativi.t2d en-.· , 

cada caao y por lo miaro los gastos anuale~~, · a c:ambici da. un gasto de inver-



' 
si6n, y en la I!J"rlida da que el LUL(:E()las ~ier~ mayoies proporciones la -

imperatividad se reduce a~ asintoticamente a certl. 

·La JJ:t.el]raci6n da los gastos de inversi6n_y loa costos anuales ~ha~ 

' • a través de una evaluaci6n eoon6:nica a una tasa de interés Mec;''_ad" que !'e!. 

mita ectu4lizar los valores, ~ a fin de cuentas un cuadro de alterna 

tiva'ae la siguiente forma, 

Alternativa. Inversión Costo de O>;to 

da lbupeolas Irq¡erativic1ad •. · ,_¡, -.. '1 SI' .1 ' ' .. 
- -- . . • ' ,. $ T" '· 1 1 

' 
• 

' 
"' $ I m 

1 ••• 1 ., 
'2 ' 'l 

... 
2 

• 
' z; . $ Ti·· . " 

' ' ' 
In '$1111 

2 
, .. 
. 2 

1 ., . . 1 ' . 
' ' • • An In "· ... 

-'' . ~ $1 I • ' 
,_., . 

• 1 T • 
,., 

·,·. ' n n 

' ' 
' ' " 

' In $ I m ••• n n .. 

.. . . 

' 
~-.·, 

' . 1 ... 

i, 

'' ... 
• 

' 

: 1 ' • •• 

.. 
1 : • 

• 

:¡ . 



Si.enoXI el :ú'dice superior el =espcroiente al =sto unitario de ~ 

rotiv.l.dad. 

;: . 
!Qe valores p.m.tua.J.es se integrM~ gr.Uic:arrente a cada al~ti\711., re-

""'"""" . 

Ce~~~o 
To\,.1 
~T 

' 

• 

. . 
·' . 

"' .. 

~A o, 

-:;..-----

---- e' .. vol~erJ, 
op~.,:,.,,_ 

J.: 

'" 

. ' 
;:.~''"'''''" 

• 

--+------------------------"-~-e--------~:;~:¡> . . C.o!ofu U,q to.rio 
de ,;,g¡>c!u;i•v•t...J. 

Cb!o ae puede ®servar lo., soluci6n .~· varia segl1n el CJatr.o unita- : , 1.-,. 

rio ain E!ltlArgc, existe una altemlltiva. o::n un rango anplio, 4ue p!.ledl!l.du 

~ IXlnfianza para la Oecisi6n o bJ.en conjuqadas las aol~, plantean, ·•.' 

una pol.!tica para pl.aneal: la. soluci6n i.tru+, por ejénplo en Q>atzamal~· .... 

l.le;6 al e~ ( 6.2 ) a parti:r .~ lol!l ~yoa de labor11.t:orio. 

. 

1• 
' 



io 

Q:lru¡id.ero que la ~ia plant.eada puede tener una depuraci.On que re­

d.uzca la J,ncertid.U!b:e, ya que integrard::l un nodelo da sinulaciOn de arril:os, 

con silmllac:.H5n de oleaje a partir de estadfstic:as arru.ales con loa respE!cti- ·· 

. vos cx:leficientes de lll'I'Ortiguamiento por zona, establezcan la froo.lencie da 

CXlincióencia.s y 14 irDperatividad nás =~ a la realidad. 

' 
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. 1' . 

•' ' 

•' 
1 ¡ ' ' 

.. 
' 

" 
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PLANTEAMI EtlTO • 

El diseño Otimo de longitud de romPeolas debe considerar los aspe~ 
tos operativos¡ ya que las proporciones estan relacionadas con la 
operaciOn. 

'-- kxtpeolas 

1 

1 

!. 

i 

' 
' ' ' 

,.--- tmperativi&d 

¡ 
' • ' 

' ·., 

========,;,.=========""" -'"" 
Clptirro "l ' .• 1 .... ' ' . 

• 

"' ' 
"""""'"' 1 



ELEMENTOS A CONSIDERAn. 

Supongamos el siguiente esquema. 
• n- • muelles. 
• q • ~irecciones de oleaje. 

En don~c: 
Mi •. Y.uelle L 

D . • Dársena .. 

CN • Canal de 

Oj • ol:cajlio en 

• .. :-... 
• 

·,• 

··-
.. ) 

• ,• 

/ "' 
/f'/ 

'(.. 
N~vogac16n . 
lo rHrecc115n j • 

• 

·l 

• 

• 

' 

•• 

' . . 

' 

• 



' 
La-tabla de frecuencias debe expresarse como probabilidad de ocu--

rrencia. 

Altura de 
ola. 

!Hi) , 

\ 
• 

·\-···· ·-
\ 

• 

\ 
• 

••• ..... 
••• • 

•• 
'· • 

··· ..... 
\\ 

\ • 
••• 

' ' ••• 
' ' 

-------------- ·~. .. ...... . - ., ·- ., •• ·-··· ... .. . -.::··· • 

\ 

PrQM~1l!.dM de ~1 i!Pfl. 

1 ' 

Las alturas de olea· permisible para podcir operar son diferentes -"en'.~.· 

cada zona, depenC!cn del tipo·y capacidad del barco ( Hmp J." 



A partir de. " Kn " y " Hllp ". 

. 
. . 

Oirecci6n de ZONA . 
• 

Oleaje. CN e '"1 
.., 

"' 
.... \ .. "' 

Dl ""'" PDl PMll ntll np1 ' .... '"" 
C2 PCN2 PD2 002 ""' P>02 ••• """ . 
03 PCN3 PD3 PM13 PM23 PI'.J3 ••• PMn3 

• • • • • • • • • . .. . . . . .. • • • • •• 

O¡. ro«¡. PO¡ PJ>.:lq PM2q PM3q ••• -- PCN PC PMl PM2 . pt.<.J .- ... -. • 
Siendo: Pkj el porcentaje de inoperatividad en la :¡:ona. k producida por el olea­

je ~ente de la direcci6n j • . · 

Pk = :;¡;:::; Pkj el porcentaje de in:lperatividad de la wna k. 
J .. 1 . 

• El o:~sto en el caso del canal de navegaci6n y dársena. 

S I<N = PCNXNXCI COsto de inopeatividad del cooal de navega­

ción. 

$ ID .. POXNXCI Costo de inoperatividad de la dársena • 

• En el caso de los m.Jelles. 

$ IMi • PMiXNMiXCIMi 

SJ.enQo, $ IMi .. costo de il"Dperatividad. 

PMi "' Porcentaje de inc:peratividad, del n-uelle Hi. 

W.i '" N1íooro de barcos asociodos al nueÜe Mi. 

CDli• CO~to unitario. de inoperatividad'del nuelle ~1i. 

'. ,.; i 

Poi:" lo tanto el o:~sto de in:lperatividad por l!llelles es • 
• 

n 

.,,.~.$1Mi" 
i•l 

• • 

. 

' 

1· '• 
• 
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CUADRO 3.1.1 

MODELO DE FONDO FIJO, PUERTO IN.DUSTRIAL EL OSTION 

OLEAJE ADMISIBLE EN' 'lAS~-OIFEREflTES UEAS DEL PUERTO 

.~' "' 
Canal de Acceso Entrad., Mineral ero 4 ,O 

Granelero 4.0 
Petroquímico 3.5 
Contenedor 3.5 • . . 

Sa 1 ida Hlnerc1lero 4.0 
Granelero 4.0 
Petroquimico 4.0 

. Contenedor 4.0 

Areil de ~~~niobra Entrada Klneralero 2.0 
Granelero 2.0 

' • Petroquimico 1.5 
Contenedor 1.5 

1 ·.Salida . Mineral ero 2,5 . 

. -Grane 1 ero 2.5 
1 Petroquimito 2.0 . 

.Contenedor 2 .o . . 
Atr<1ques Operación Mlneralero 1.0 

Petroquimico 1.2 
Permanencia 2.0 

1.5 

Canal Interior Entrada. Granelero 1.5 
Contenedor 1.0 

Salida Granel ero 2.0 
Contenedor 1.5 

. . • . 

• 
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FIGUR .. -6.2 
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MODELO HlORAULICO DE FONDO FIJO PUERTO INDUSTRIAL EL OST!ON 
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H7v'L'IlL\IO ~l-I.RlTHO 

- Evolución y composición 19?7-1982 

· · (mlllones de tóneJadas) 

Tipo de carga 1977 1978 1979 1980 
'· 

1981' 1982 

' Total 63.4 75. 6· 96 .o ~~~.3 130,7 150.0 - = 
Altura 29.4 40. 1 so. 7 66.0 -
C3botaje 3J. o 35. S 45.3 ~ -

--
70.5 100.7 -···· 60.2 . J9;l - -' General '.o s.s 5.4 6.6 8.1 ·5.3 

Agrtcola 3.8 3.6 3.7 6.0 5.7 3.8 

Hiner:Jl u. 9 16 .o 18.6 19.5 19,5 16.8 

Flu[dos 40.7 'so.5 68.3 92.2 97.4 1235 

'' 1' • 
' 

' 1 ; 

~I)Iil~!IE.\10 )>IAR!TI)>O 

-Transporte niádtimo 1976-1982 " 
(mi llenes de toneladas) 

" 
Total Altura ' Cabotaie 

Bandera Carga Barcos Carga Barcds Carga Sarcos 

19i6 

Total 63.2 11 517 22.3 2,932 40.9 - 8,585 

:\acional 29.2 8,294. 2.3 "' 26.8 7 ,887, 

Ext.ri!Jljero 34.0 3,223 20.0 2 '525 14.1 '" 1982 

Total 150.4 1 S 499 100.8 4 5~~ 49.6 ~9§ -- -
~dona! 30.8 7. :!W6 s .. ~ . "' 25. 1 6,973 

;.xtranjero 119.6. 8 11 53 95. ¡' J ,17 ~ ¡24. 5 3,98! 
' ' ' 

,, 

:-:o <;Jbstant.: que el rr.ovimiell'to de altur;~ se quintlip\lcó en,el pn[odo, •· 

las e.7.barc~d~ne!l' ée ban.!era !l:e:dclna sólo c~pt.lron el 5.6', del \'Ollr.!Cn 

--~ ... -----
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Cabotaje 

_Carga general 

Granel agrko~a 

Grane 1 mineral 

FlufOos 

~rn:u.m:.wo DE CABOTAJE 

únillones de ~oneladas) 

198Z ' . 1985 

' '49 6 
~ 

60" 7 
~ 

2.4 5.5 

0.6 1.0 
7.0 9.0 

39,6 .. .2 

2 

' 
.. 

Tasa 
1988 82 .• 88 

74.4 7 1 

7.5 20.9 

3.6 . 34.8 

11.7 •• o 
51.6 4.5 •• 

' 



• 

1 

• • 

tJ 

. . . ... ~ 

Altura 

Carga general 

.Granel ·a¡¡:i-ícola 

Granel mineral 
Flu(dos 

- Cabotaje 

• 

UJv'IMIEJ\TO DE ALTURA 

(millones de 

- 1982 

100.!1 

1.8 

"' '·' 83.9 

t"oneladils) 

1985 

123,5 

6,0 

1.7 
14.4 

99.4 

1988 

151.:5 

8 .4' 
4.1 

21.2 
117,6 

• 
·. 
\ . ' 

' •. _ 1 

' . ' 

\. 

TJSj 
,. • 88 . 

7 1 

14.1 

. 3. 8 

13,7 

5;8 

' .. 

' \ . 
PRCN)STICO DE ~INOOENI'O f(iffiJA]UO ~\Tiro DE F\JERTO 
· (millon~s d~ ~~ladas)\. · ... 

- ' '\ . ·. . . 1 
. 1 

1982 . 1985 ~1988 
Tast>. 

,s.:-:s 

Total '150,4 184,2 225,7 7 • 

' 
Puertos comerciales 17.3 19.5 21.9 4 • f) ' 

. Puertos industriales .., '·' :18.5 55.6 

Teminales de usos- 0.7 2.4 S.6 
múltiples 

Tenninales industria . 0.6 6.2 12.9 • 

'" '· .. .. " - ·-· ., 
• 

· Puertos petrnleros .121,3 -.1~4.5 172.0 6.0 

esped! ' 4,0 Instalac:iones • 1 o.s 11 • 8 13,3 
lizadas* • ' . 

' 

. ' 

• 

. '. ,. . .... 

1 

.. 

... · .. 

~~ .. 

.. 

. 

' '·'·'-'': .• "'--''·1 ¡ . . -' . _,. 
' . 

. . 

_·*/ Comprende las instalaciones de sal en Isla de Cedros, yeso.en Isla-
.' ~ 

San ~!arcos y c.dh:as en Ensenad~_ (espig&i,del Gallo), 

'··. 
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rí ttu,,L, tle la producción en consecuencia, según ese enfoque, 

un .:!,·mento de nula participación en un sistema portuario p!l~ 

qucn> pasa a darle al propio sistema un carácter de puerto 

¡;t:.m:lcro, sin que por ello deje de pert"enC'cer al conjunto 

j>t>S<(I.lCTO. 

Desarrollo portuario 

Es un concepto muy común pensar en los puertos en términos de 

tráfico y transportación. Lo anterior deiivado tlcl p~pel que 

los puertos han desempenado históricamente en el desarrollo y 

en su participación cm el comercio mundinl. fin. este ~untcxto, 

• 
los puertos crecían si crec'ia el tráfico, sin que pudiera 

afirmarse que los beneficios lo hacfan en proporc i6n análoga 

ya que en muchas ocasiones fueron considerados sólo como 1cle· 

mento de apoyo a la actividad comercial. 

En la época moderna, la imagen de los puertos se ha modifica-

do y ampliado, creándose ahora un esquema en el cu:>l, c«l('m§s 

de la funCión que históricamente han dcsempC'I'iado, se les con· 

templa como una industria administrada y opcr-.da de manera 1n 

dependiente y autosuficiente. 

Dentro de este contexto, hay dos problemas lJUC podemos cons1-

derar los más importantes, el primero se refiere a la reJa· 

ción entre el puerto y los a~entamientos hum;lllll~ que lo ro-

dean. La pregunta que se deriva de ello es ha~ta que punto 



S 

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

fiere espec!ficamente al papel que juegan estos puertos en 

' los pa~ses en vías de desarrollo, principalmente aquellos 

que están tratando de alcan~ar niveles de vida y capacidad 

industrial semejante· a la de los países desarrollados. 

Con respecto al primero, una de las ideas m!s adecuadas es -

considerar al puerto como una infraestructura dise~ada para 

desarrollar y fortalecer las infraestructuras.de las comuni­

dades costeras regionales. 

En relación con el segundo, ciertamente (¡ue la idea conven-­

cional de tomar a los puertos como centros de transporte ec~ 

n6micamcnte autosuficientes puede ser algunas veces más ra-­

cional, sin'embargo la considera~i6n de los puertos como ap~ 

yo efectivo al desarrollo socioecon6mico par,ece ser particu· 

larmente interesante en el caso de paises alargados y costas 

también muy extensas. 

Papeles del puerto 

Los papeles que dese~peñan los puertos en paises en vías de 

desarrollo son particularmente importantes, esto no signifi­

ca que sean diferentes de los de puertos en paises industri~ 

lizados. Sin embargo, el frecuente desequilibrio entre las 

zonas desarrolladas y las que no lo estlin, en· paises como el 

' 
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nuestro, asignan a~ puerto la misión de participar en progr~ 

mas tendientes a lograr que ese desarrollo se produ~ca en 

una forma más racional y equilibrada. 

•• 

a, Papel del puerto como enlace entre el transporte 
marftimo y el terrestre 

Con la incorporación de la era de la internacionalizaci6n 

del comercio, el papel de los puertos en las actividades eco 

nómicas ha cobrado mayor importancia que nunca. Es fundamen 

tal su función para asegurar, con capacidad adecuada, un fl~ 

jo continuo y sin' interrupción de exportaciones e importaci~ 

nes y puede, en caso de falla, ocasionar serias alteraciones 

a la econom1a de un país. Su papel de estabilizador y regu· 

lador en el suministro de materias primas y de los productos 
• 

básicos para aprovechar las ventajas de las economías de ·es· 

cala del transporte en grandes volúmenes, tienen una incide~ 

cia directa en la estabili~ación de los precios de estas m~­

terias. Más aún, puede fortalecer la competitividad de uni· 

pais en el mercado internacional reduciendo los costos de 

distribución de la exportación. Generalmente los costos de 

distribución de la exportación. Generalmente los costos in· 

curridos en los puertos representan alrededor de un tercio · 

del costo de distribución, de aqui la importancia' ~e que;lai 

reducción que puede obtenerse en su paso por el puerto.· 

b. Papel de los puertos como base de actividades industria ¡,, 
-Para alcanzar un crecimiento económico en gran escala es ne 

• 
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cesario desarrollar industrias secundarias altamente produc­

tivas, ello, desde luego, basado en un mejoramiento en la 

productividad de ~as industrias primarias a travEs de modei: 

nizaci6n de las mismas. 

Los puertos son b'sicos para el desarrollo de industrias se· 

cundarias de manufactura. Los puertos eficientementa usados 

contribuyen a este tipo de actividad sobre todo cuando se re 

quiere un transporte masivo de bienes como es el caso de_ la 

mayoria de las industrias modernas. 
• 

Las instalaciones dé los puertos y la localización de indus· 

trias pueden estar estrechamente vinculados para alcanzar 

una gran eficiencia en la fabricación, almacenamiento y la 

transportac Hin. 

Un puerto de este tipo, se contempla no sólo como un Proyec· 

te de apoyo a la industria sino como elemento fundamental 

_, de desarrollo de una región costera. Si el puerto es capaz 

de cumplir plenamente como apoyo_ para la actividad industrial 

entonces la economía regional podrá prosperar, de aquí que 

se espere que el puerto tenga un papel preponderante en el 

desarrollo regional. 

c. Puertos como sitios para desarrollos urbanos 

• 
En el caso de un desarrollo industrial en un puerto, la acti 



·. 

' 

" . 
vidad económica se intensifica en la región aledaña con las 

consecuentes demandas de apoyo y servicios urbanos por lo 
•, 

que un plan general debe manejarse como un todo, incluyendo 

el proyecto de crecimiento de las áreas Urbanas. En otras 

palabras, un puerto adecuadamente proyectado debe manejar 

8 

los espacios de manera coordinada, considerando el desarrollo 

de la región completa, involucrando una infraestructura de • 

apoyo para toda la región. 

d. La administración portuaria como elemento de descentrali 
zación de la planeación 

Considera el papel de los puertos en su amplio contexto, de­

bP.rá entenderse el término ad¡Qinistraci6n de igual fo~a, .­

AS!, involucrará la identificación de demandas en los disti~ 

tos ~mbitos que guardan relación directa o indirecta con un 

sistema portuario, el análisis sobre la manera de satisfacer· 

en tiempo y espacio tales demandas, la ejecución de los tra­

bajos para lograr lo anterior y la organización de los medios 

para lograr una cabal explotación de los elementos de solu-­

ción para lograr los objetivos de desarrollo asignados al 

cOnjunto. 

Todo lo anterior implica que esta administraci6n debe desa-¡ 

rrollarse casi en su totalidad a nivel local, reservando. so­

lo para el nivel central la definición de las gra'ndes politi 

cas nacionales y la compatibilizaci6n con otros program~s r.!:_ 

gionales de desarr~lo de sistemas portuarios, Esto implica 
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el fortalecimiento de Iás estructuras locales-pa~a permitir 

deSEITrollar el conjuntO 'de actividades de plan_eiac~6n, progr!_ 

m11ciOn y ejecucHin involucradas. Ese fortalecimiento. va, en 

casos de paises como el riuestro, desde crear mediante accio· 

nes de trasplante el núcleo minimo de apoyo h~sta impulsar 

universidades y esc_uelas tecnológicas regionales· 'par_a que · 

·produzcan en.número y calidad los prof_esionales que. comple·· 

ten el universo requerido para cumplir con este papel de los 

puertos. 

• 

'Desarrollo portuario en ~!lixico 

El desarrollo de nuestros puertos ha obedecido a necesidades 

muy localizadas de movimiento marítimo, pero .no a Un proceso· 

racional de .integración de un sistema nacional de 'transporte 

ni mucho menos de búsqueda de un desarrollo regional equili­

brado y de un uso· más intensivo de las costas. Asr, Ensena­

da nace.por el.algod6n del Valle de Mexicali, Guaymas por el 

trigo del Valle del Yaqui para citar dos Casos de la etapa -

P?Strevolucionaria, como Tampico y Coatz.acoalcos lo hicieron 

en apoyo a las exportaciones petral eras y azufreras· a princi • 

pios de este siglo, 
'• 

Una manifestaci6n por de~ás·evidente de esta fal tll• de c:oordi, 
•• • 1 -

nac:i6n en los sistemas de transporte es que desde un punt~ -

de vista ortodoxo y de acuerdo al tipo de instalaciones ·que 



•• 
lO 

disponen'nue~tros puertos, existe subutilizaci6n de
1
'la infra 

estructura portuaria y los congestt.onaroientos observados ' ' oo' 
' 

los últimos diez anos se debieTon b§sicamente a: ' . . ' . 
' 

• 1 •• 

Que no estaban preparados para recibir y regular entradas 
' ' .- . - : 

masivas de granos que nunca se pensó que··ful:ramos a nece-

-sitar en nuestra tradicional suposición de·ser rlo 'sólo a!:!. 

tosuficientes sino hasta exportadores de productos agrico .-
' 

las. 

Que el sistema de transporte terrestre no tuvo, por 16gi-

ca de la diferencia de capaci'dades entre el barco y él fe 
' 

rrocarril o el autotransporte, la posibilidad de desalo-­

jar con rapidez y eficiencia los volúmenes impor-tados. 

Por otro lado, si bien hay una cierta subutilización del sis 

• teina portuario en su conjunto, su proceso de modernización y 

desarrollo no siguió de manera alguna el ritmo observado por 

el pais a partir del gobierno del General Lázaro C~rdenas y 

bien podrfamos afirmar que, comparativamente con otras ramas 

··de la infraestructura del pais, se están dando apenas los 

primeros pasos hacia la modernización, ya que ello requiere , 

no s61o de una infraestructura fisica y de equip<Ímiento sino 

también humana, tecnológica .Y de organización. 
~ ii,P ,;- ·: 1 

' ' 

En esta situación, y con las perspectivas que se present~n 

en M~xico del ano 2000 ciertamente no hay motivo para sentir 
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.. 
se tranquilos. Se ha llegado a una ¡;risis ·p~iquci' la f6rriiul8. 

de desarrollo econ6mica 
- l. 1 

y espacial aplicada·h~stl'i;:i.camentc: • 

' hace tie1:1po •dejó de ser vlilida" y es la crisis l'a 'ql.;le motiV_a; 

la necesidad de una profunda revisión en •la forma de, resol·¡: ., - . 
ver los problemas y en la 'di'recci6n hacia donde ver. Ni M6-

xico es un pa1s aislado que no pertenece al mundo, ni nues-­

tros litorales tienen mayor uSo que el' recreativO ~'.'nive'¡ 'ca! 

si artesanal; Se debe, por la·cri_sis 1y·por lo que'fviene, ' 

cambiar de mentalidad; citaremos como ejemplo 

tos del mercado indUstrial dei afio 2000. 

alguilos aspec~ 
' 

" 
,, 

De acuerdo a los pronósticos de desarrollo, dentro de dieci­

nueve anos, el-mercado interno se habrá tiiplicado, la produ'=. 

ción industrial deberá quintuplicarse, en tanto que la capa­

cidad de generación de energía eléctrica tendr! que incre~en 

tarse diez veces la actual. Por su parte, la pro~ucci6n de 

acero y cemento requerirán crecer cinco veces y la del vi- -

drio, doce, mientras que la capacidad de la industria petro­

quimica y de la construcción deberán llevar a casi ·ocho y do 

ce veces su tamaño actual. 

Reflexionemos si seria físicamente posible crear la infraes­

tructura industrial y de transporte necesario para 1 qu~ con •;f1' 

los patrones actuales de desarrollo pudiéramos, en solo die'-. 
' 

cinúeve años, atender una población como la que ti~-~e'n .~C­

tualmente España o Canadá y Australia juntos. 

.. 

• 

. ' 



En este se~tido, es vital la incorporación del concepto int~ 

gral de organización de un verdadero sistema portuario que -

involucre: 
' ' 

' Integración de un sistema de puertos principales Y puer_tos 
'' 

alimentadores. 

Desarrollo de un sistema de cabotaje sobre el principio -

de regiones. 

Consolidación de la etapa. inicial de los puertos ·industria 

les. 

Organización de servicios en los puertos con un amplio es-

pectro,y como "formas de estructurar un sistema administra­

tivo moderno y eficiente. 

Apoyo e impulso a actividades marítimas de ampliO· mercado 

como la turística. 

' 

La infraestructura material requerida para respaldar las ac--

cienes anteriores es menor que la infraestructura humana. Mas 

aún, podría afirmarse que en ese sentido, las instalaciones Y. 

equipamiento requeridos deben enmarcarse en programas de opti 

mización, organización, reconstrucción, rehabilitación, repo-

sición· y eventuales ampliaciones a lo ya existente. En tanto 

que en materia de infraestructura humana el proble~il.' es' mli.sli· 1' 

3erio por el enfoque que tradicionalmente se ha dado a la edu 

' caci6n en México que más corresponde a la de un país eminente 

mr>nte terre~tre, en t;nllo qu~Jo marit_i!_!IO ha si_do man=t~~o 
el mejor de los casos para cubrir un expediente académico, 

otros una curiosidad pero de ninguna manera resultado de ac­

ciones programadas y coordinadas. 
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I, ADMINISTRAeiON PORTUARIA EN MEXIeO 

1 N T R O D U e e 1 O N 

El desarrollo tecnológico y soci.al de la human.!_ 

dad, día con dfa, confirma el hecho de que ningGn pafs P:9. 

~ee o produce la totalidad de los bienes de conswno, de -

capital y materias pri111as necesarias para su p:·opio deo;a­

rrollo, propiciando que cada uno de ellos se vea <•n la ne 

ccsidad de concurrir a los mercados internacioni!lcs de 

bienes de producción y de consumo. Lo anterior tr,le como 

consecuencia el contar, entre otros, con los medios ade-­

cuados y suficientes de transportación de mercaderías. 

Dentro de la cadena de transporte mundial, el 

marítimo es considerado como una fase del proceso total 

del transporte y el que mayor demanda tiene debido a sus 

propias características de capacidad operativa y bajos -­

costos de transportación, facilitando de esta manera la -

com~rcialización, entre productores y consumidores, 

Sin restar i111portancia al proceso anterior y -­

coadyuvar a su desenvolvimiento encontramos a los puertos 

que suelen definirse como el lugar de convergencia de los 

diferentes modos de transporte; seglln esta definición, :... 

al puerto se le ve como una terminal de enlace de los di-. 

versos tipos de transportación como ferrocarriles, carre­

teras, navegación fluvial e incluso~ transporte aéreo. 

También se le define al puerto como un lugar 

1 
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'. . 

dispuesto por el hombre para el arribo, operaci6n, res--­

guardo y partida de emb;•rcadones. 

Ql'E ES LA ADMINISTRACION PORTUARIA 

Cualquier actividad relacionada con el desdrro­

llo, construcción, regulación y operación de un puerto, 

est§ comprendida en la Administración Portuaria. 

Por su parte, la Operación Portuaria es el con­

junto de actividades tendientes a lograr el correcto fun­

cionamiento de un puerto. Siendo la principal función de 

un Puerto Comercial, el manejar carga con el objeto de 

tr:<nsferirla a los diferentes medios de transporte que la 

ll~van a su destino final. El manejo de carga trae canse 

cu~ntemente otras funciones que comprenden desde el alma­

cenamiento de las mercanc!as hasta los servicios auxilia­

res a los buques y a la navegaci6n. 

Con base en lo anterior, la Administraci6n Por­

tuaria persigue la rn~xima eficiencia y seguridad en la -­

operaci6n de los puertos a través de la aplicación de los 

elementos administrativos de que dispone . las activida-­

des particulares que se desarrollan en un puerto con el -. 

·fin de que éste sea competitivo. 

De lo expuesto, las funciones a desarrollar 

por la Adminiatraci6n Portuaria tienen que ver con la: 

• 
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P~evisi6n, Planeación, Organización, Integración, Oirec--

ci6n y Control de las siguientes actividades m~s comun"s 

en todos los puertos comerciales: 

Recepción y despacho de buques 

Embarque y desembarque de mercancías y/o p~ 
sajeros 

Transporte de mercancías dentro de la zona­
poctuaria 

Almacenamiento de cargas dentro de la zona­
portuaria 

Prestación de los servicios·que faciliten 
las maniobras de los buques y las operacio­
nes portuarias 

Mantenimiento de las instalaciones físicas­
del puerto 

Estad!sticas portuarias, tendencias 

SISTEMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA 
1 

Dada la gran importancia que ha adquirido la im 

plantación y funcionamiento de los sistemas empleados en 

la administración de los puertos, ~stos han experimentado 

una considerable transformación a trav~s del tiempo,· ten-

diendo siempre a su mejoramiento constante y a su adecua-

da aplicación, segOn las circunstancias particulares de -

cada uno de los pa!ses y puertos. 

La organización'de la administración en los---

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

• 

• 

1 



nación, depende de factores tales como: las leyes del --

pafs, la situación gcogrtifica y la función que el puerto-

desempeñe dentro de la economra nacionll.l. 

Clasificaci6n de los Sistemas de 
Administración Portuaria 

• 
Los sistemas de administración que mtis comúr.--

mente rigen a los puertos del mundo, toda ve~ que no exis 

te una administración portuaria standard, son los siguie~ 

tes: 

A. Adnlinistración Estatal 

•• Administración Autónoma 

c. Administración ~lunicipal 

o. Administración Privada 

•• Administración Mixta 

A. Administración Estatal 

En la mayor!a de los países los puertos eran 

propiedad de compañ!as ferrocarrileras que no pudiendo ha 

cer frente a las nuevas condiciones económicas de los mo-

dernos sistemas de transporte, dejaron de ser rentables y 

pasaron a ser administrados por la nación y a fOrmar par-· 

te del Sistema Portuario Nacional del pa!s en cuestión. 

En este régimen, los puertos son ·· a·dministra---
• 

dos por" el Estado, quien toma las decisiones en todo lo-
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relacionado con las obras, dotaci6n de equipos, ~xplota--

ci6n y manejo de la zona portuaria, aspectos financieros, 

etc. 

Su administraci6n se lleva a cabo en el puerto-

' por un funcionario nombrado por el Estado que representa-

a la Administraci6n Central. Por otra parte, los serví--

cios administrativos pueden estar centralizados y depen--

der de un s6lo organismo o encontrarse dispersos debido -

al reparto de atribuciones entre varias dependencias gu--

bernamentales. Este tipo de organizaci6n priva en lama-

yor parte de los pafses en proceso de desarrollo que re-­

quieren de administrar sus puertos bajo una orientaci6n -

de Polftica Nacional, como son los puertos de Quebec y 

Montreal enCanad~, y Barcelona en España. 

Ventajas 

Entre las ventajas que reporta este sistema de 

administraci6n, tenemos: 

a. Planificaci6n a nivel nacional. 

Al existir un control centralizado de todos los puer-

tos del pafs se facilita realizar una planeaci6n 1nt~ 

gra de las inversiones en el campo portuario a nivel-. 

nacional, lo cual hace factible la integraci6n de los 

sistemas de transportes marítimos y terrestres; ade-
' 

más, permite que el Sistema Portuario y la Política -
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tarifaria respondan al conjunto de politicas t."con6J,ica 

y financiera del pats. 

b. Los recursos financieros de que dispone un puerto son 

mayores. 

El hecho de que la actividad portua"ria forme parte de -

un cuerpo nacional, le permite contar con mayores rccur 

' sos financieros, permitiendo la ampliación de los pro--
.--- -. 

·yectos portuarios cuando as! se requiera, en base a es-

tudios de factibilidad económica. 

c. La igualdad en la prestación de servicios y en las cuo-

tas establecidas a los usuarios de la ~ona portuaria. 

d. Imparcialidad con respecto a todos los medios de trans­

porte que deseen concurrir a los puertos. 

e. Otorgamiento de subsidios en condiciones justificilbles. 

__ .Uesventa:las 

.. 

a. La tendencia a la burocrati~aci6n de las actividades y 

la posible ausencia del criterio empresarial. 

b. Descontinuidad en los planes de desar~ollo portuario. 

El cambio de funcionarios al término de gestiones admi­
nistrativas puede impedir la aplicaci6n de un plan de -

desarrollo portuario coherente de administraci6n esta--

tal, sin embargo se ha logrado una verdadera desconcen­

traci6n tanto técnica como administrativa en la adminis 

traci6n de nuestros puertos, la primera a través de las 

representaciones de las diversas dependencias que parti 

cipan de algdn modo en la actividad portuaria; y la se 

gunda a través de la creaci6n de los Centros S.C.T. por 

lo que sin_perder las .directrices nacionales, se cuenta 

a nivel local con los elementos necesarios para un efi­

ciente funcionamiento de los mismos. 
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B. l\dministraci6n Aut6noma 

En este caso, siendo el puerto propiedad nacio-

nal, es manejado por personas designadas por el organismo 

gubernamental que se encargan de operar autónomamcnte el 

puerto, con poderes establecidos en y por legislación es-

pecial que especifica con precisión sus funciones relati-

vas a lograr el m!ximo grado de eficiencia operativa y --

económica, los l!m~tcs de su autonomía y las reglas para­

el funcionamiento del puerto, guard!ndose ciertas prerro-
• 

gativas al Estado y como ejemplos muy claros tenemos al -

Puerto Autónomo del Havre y de Marsella en Francia. 

Ventajas 

a. Los intereses comerciales relacionados con la activi-

dad portuaria son susceptibles de aportar oxpcricn---. 

cías propias, ademSs de asegurar un constante uso de 

los mejores hombres de negocios del puerto para su ad 

ministraci6n y dirección. 

b. Tipo de administración no pol!tica Y con personalidad 

jur!dica propia. 

c. Independencia relativa con relación a los procedimie~ 

' . ' 
d. Patrimonio propio y jurisdicción territorial indepcn-

' . 
diente de los límite$ establecidos por la geograf!a -

política del país. 
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a . 

Desventajas 

a. Los fondos económicos disponibles dependen totalmente 

del éxito financiero que obtenga el puerto como Uni-­

dad Autónoma, present¿ndose crisis en casos de emer-­

gencia o por la disminución del movimiento portuado. 

b. Al actuar independientemente del Gobierno ~ara evitar 

en la centraliz:'lción de decisiones de_ Política Portua 

ria, se pueden decidir autom~ticamente acciones que -

pueden afectar el "sistema Portuario a nivel nacionill, 

dada la libertad que hasta cierto punto tienen las.-­

personas designadas para regir la ilctividad portuaria. 

c. La posibilidad de que los miembros de la Comisión Go­

bernante intenten subordinar los intereses del puerto 

dando prioridad a los intereses de sus propias ramas 

comerciales. 

La tendencia en el mundo respecto a este tipo -

de administraci6n portuaria, es en el sentido de una mayor 

participación del Estado aun en aquellos pafscs con más --

tradición en esta forma de administración, como son Ingla-

terra y Francia. 

c. Adminiatración Municipal 

En este caso, el puerto administrado pertenece 

a la ciudad en la que se encuentra localizado y es contr2 

lado por una Autoridad Portuaria designada por el Gobier-

no o 
' 

Consejo ., Municipal. 

Es en sr un organismo gubernamental y en ciertos 
· .. 

caaoa el."Estado no interv~ene más all<l del balizamiento-
·1·· ~ 

' ' de los canales, el practicaje como servicio concesionado, 

las vfas férreas en los muelles y las aduanas, los admi--
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trativos del puerto forman parte de los servicios pGbli--

cos municipales y csttin sujetos a las mismas leyes y n:--

glamentos y algunos servicios portuarios en la Zon<~ Por-­

tuaria, como instalaciones de corga Y desc«rga, '"quipo de . . 
transporte, etc., generalmente se encuentran con~cs~ona--

dos a industrias privadas. Como ejemplo de éstos t<en'-'mos 

los puertos de Arnberes y Gante en Bélgica, y Bromen en 

Alemania. 

Ventajas 

a. Se tiene la ventaja de que se responde a las neces.Ld,!! 

des del desarrollo regional, identificándose con los-

intereses de la comunidad, siendo una fuente direct.l-

de ingresos q"ue se pueden utili;o:ar en beneficio de la 

poblaci6n de la localidad. 

b. Decidido apoyo financiero de la Hacienda Municipal. 

c. Toma de decisiones m§s §gil con respecto a otros org~ 

nismos gubernamentales sobre asuntos de movimiento co 

mercial y necesidades de tr§fico. 

Desventajas 

•• Puede estar sujeto a intereses localistas o que la .. . 
--

Autoriclad Portuaria reciba una influencia pol!tica i~ 

debida. 

b, Ademas, el hecho de que la gestión del puerto la rea-



!C. 

liza un Consejo Municipal cuyos miembros est~n suje-­

tos a programas políticos, incide en que éstos difí-­

cilmente son especialistas en cuestiones de comurcio­

marítimo, 

c. Cuunta con la inconveniencia de las disputas que en -

materia de polítiCa local, puedan originarse con los­

organismos del Gobierno, lo cual no convendría a la -

economía del puerto. 

D. Administración Portuaria Privada 

Los puertos con este tipo de administración sur 

gen para resolver las necesidades específicas de compa--­

ñías altamente relacionadas al comercio internacional y -

que muchas veces est!n ligadas a procesos productivos que 

adquieren ventajas localizándose en un puerto, se caract~ 

rizan por estar administrados desde un punto de vista al­

tamente comercial¡ por lo tanto, su objeto fundamental 

es maximizar los beneficios derivados de la utilización 

dé la terminal portuaria. 

Como consecuencia de lo anterior, en la mayoría 

de loa casos se opera con un alto nivel de eficiencia, 

contribuyéndose a la productividad general del transpor--­

te. COmo ejemplo en este caso tenemos los puertos de Se­

gunto y Alc!nzar en España y ManChester en Inglaterra. 
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Ventajas 

a. La gran contribuci6n de este tipo de puertos a la pr2 

ductividad nacional. 

b • La utili~aci6n de fondos privados, lo cual permite 

dur uso altern~tivo a los fondos públicos. 

. o. Relativa libertad a las restricciones y consideracio-

nes de orden político. 

d, Pol!tica imparcial refer~nte a los modos de transpor-

te que suceden en el puerto, 

Desventajas 

a. Su principal desventaja es desde luego el enfoque es-

trictamente particular respecto a los intereses priv~ 

dos, desconectándose de la realidad nacional. 

E. Administración Portuaria Mixta 

Bajo eSte tipo de administraci6n se incluye to­

do aquel tipo de sistema administrativo-portuario que com 

bine las características y funciones de los mencionados -

hast~ el momento. 

El ejrnplo m!s claro de puertos mixtos son los -

de Eetadoa Unidos, donde encontramos un rep~rto en la re! ... , . ; . 
' ponsabilidad de la administr~ci6n y la oper~ci6n de los -

puertos entre di versos servicios u organizaciones y p:¡r lo tanto 

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

• 
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ridad, de algunos de los sistemas expuestos antel"iormen--

<e. 

En este tipo de administración portuaria se de-

finen conceptos fundamentales como: 

Zona Franca 

Es una extensión de terreno situada sobre el li 

toral completamente aislada de todo centro urbano, o::on un 

puerto propio o adyacente y en la cual se pueden realizar 

todas las operaciones autorizadas para lag depósitos fra~ 

' cos e instalar también industrias exclusivamente para la 

exportación, en las cuales se pueden procesar materias 

primas y productos intermedios. 

Depósitos Francos 

Es una parte limitada de terrenos sobre el cual 

existen instalaciones apropiadas para introducir y almac~ 

nar toda clase de mercanc!as de importación permitidas, -

as1 como de mercancías nacionales para exportación en dOE 

de se pueden realizar ciertas operaciones de manipulación 

designadas en los orden~ientos correspondientes. 

EVOLUCION DEL PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO 
DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN MEXICO 

En la p! ir"''" mit,nl t!el ,1ño d'-' 1972, se impl,•n-
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t6 la reforma del Sistema Marftimo-Portuario Na.ciona.l, se 

ené:Onicnd6 a. la Secretarfa de Marina ¡:.1 ejercicio 0Jmini:>­
' 

trativo y operación de los puertos. 

Uno de los primeros pasos consisti6 en el esta-

blecimiento de las Supcrint<.'ndencii1S de Operación Portua-

ii&; también l~a Zon~s Francas en los puertos a fin de fa. 

cilitar un flujo mayor de cargamentos por esos lugares y 

la creación de la Dirección General de Operación Portua--

ria como eje administrativo directriz de ,esas dependen---

cias. Ademas, esta reforma permitió la unificación de 

agrupaciones portuarias, la congruencia en las labores ma 

• niobristas en cuanto a los servicios portua.rios, se reali 

zaron también actividades en materia de conservación y --

mantenimiento de instalaciones portuarias, hasta entonces 

casi abandonadas, creación de nuevas instalaciones, deli-

mitaci6n de los recintos portuarios y ampliaciones di ver-

das en los mismos. 

Para el año de 1977, la mencionada Dirección G~ 

neral pasó ~ formar parte de la Sec~etaria de Comunicaci~ 

nea y Transportes, junto con las Direcciones Generales de 

Obras Mari timas, Señ~l~iento Marítimo, Drag~do y Marina-. 

Mercante. De este Q1timo año hasta 1982, se llevó a cabo 

el mismo ejercicio administrativo operacional en los puer 

' 
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tos medi~nte Superintcndcnci~s. 

Desde el año próximo pasado, se creó l<1 f>ullsc--

crctarfa de Operación, aglutinando ras funciones de la 

Sub!lecretaría de Puertos y Harina f!ercante, intc<;~r.wdo en 

su jurisdicción las Direcciones Gene¡:-alcs d0 l'arin.1 'ter--

cante y ~r<~ción y Desarrollo Portuario,aqregardo en le prinura las 

tareas de Sei'ialillllicnto 1->adtimo. r:n la Subsecrctada de 

Infraestructura quedó inscrita la Dirección General de 

Obras ~:arítimas. En todas las Dit"ecciones antes refcri--

das se han reformado sus facultades administrativas y por 
1 

lo que atañe a la Dirección General de Operación Portua--

ria, se ha ampliado su radio de acción en virtud de que -

hoy se le confieren facultades más amplias, como son: el 

desarrollo portuario, la capacitación y la atención de 

los asuntos internacionales de su co~petencia. 

A la fecha y por conducto de esta Dirección Ge-

neral se han elaborado diversas actividades administrati-

vas para ser ejercitadas en los puertos nacionales; se -

han creado m~s Superintendencias y se proyectan Dclegacio 

nes dependientes de las primeras, la ampliación de los re 

cintos portuarios, el control de las actividades opcrati-

vas y administrativas portuarias, la coordinaci6n en és-­

tas Oltimas, la incidencia administrativa y operativa en 

los puertos pesqueros e industriales y modificaci6n admi-
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nistrativa y org~nica de esta Dirección General con m~s -

facultades de dirección, supervisión y control en cuan lo-

a los servicios portuarios . (Anexo 1 y 2) 

FORMAS DE 1\DMINISTRACION PORTUARIA EN l1EXICO 

Existen dos clases de administración portuaria, 

los puertos que est~n sujetos a la Administración Estaral 

y los Descentralizados. 

Los puertos de Administración Estatal son opera 

dos directamente por la Secretaría de Comunicaciones y -­

Transportes. Esta operación comprende las obras, instal~ 

cienes y lo~ servicios marítimos y portuarios. Estos úl­

timos pueden ser concesionados. 

La Administración del Sistema Marítimo Portua-­

rio Nacional, se encuentra encomendado a la Dirección Ge­

neral de Operación y Desarrollo Portuario. A su vez, la­

administración de los puertos se ejerce -por conducto' de -

la Superintendencia de Operación y Desarrollo Portuario. 

El Ejecutivo Federal determina el establccimien 

to de los puertos,_ fija su ubicación geográfica, su natu­

raleza y clasificación, as! como la clase de recinto que­

corresponda. Esta clasificación es de acuerdo con el trá 

fico que se trate y en virtud de sus obras, instalaciones 

y servicios. 

Cabe mencionar que la suprema Autoridad Maríti 
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DJRECCJON GENERAL DE J 'RACION Y DESARROLLO PORTOARID 
ESTRUCTURA ORGANICA ACTUAl. DE LAS SUPERINTENDENCIAS 

.exo 2. 

. 
~ 

SUPERINTENDENCIA • 

OFICINA. .OF.ICINA DE 

TECNICA OPERACION 

1 . 1 

SEC. DE MANTEN!-·-
MII!:NTO OE INSTALA SECCION DE 
ClONES ELECTRICAS MANIOBRAS 

Y MECANICAS 

1 l SECCION DE 
NTENIMIENTO DE SECCION DE 

. OBRAS TRAFICO 
PORTUARIAS 

SECCION DE 
SECCION DE CONTROL Y 
SERVICIOS MANTENIMIENTO 

DE EQUIPOS MARI TIMOS 

SECCION DE 1 SECCION DE 

SEOURID.\0 
\1 

RAOIOCOMUt<ICAC ION 

. 
1 ' 

1 
: SECCION O E · u
1 

INVESTIGA"O" Y 

1 CALCULO OE CATOS 

• 

OFICINA -

ADMINISTRATIVA 

1 .. 

SECCION DE 
PERSONAL 

SECCION DE 

1 

PRESUPUESTO Y 
CONTABILIDAD 

SECCION DE 
SERVICIOS 
GENERALES 

• . 

. " . . -· --. . --

. 

OFICINA DE 
ESTADISTICA Y 

SISTEMATIZACION 
DE DATOS 

1 

SECCION DE 
RECOPILACION Y 

ANALISIS DE 
DATOS 

. 
SECCION DE 

PROCESAMIENTO -

. 

• 

-. e,· 
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roa-Portuaria ¡:-adica en el Ejecutivo Federal, la que se --

ejercita por conducto de la secretaria de Comunicó~iones-

y Transportes, a través de las superintendencias de Oper~ 

-ción y Desarrollo Portuario, por las Capitanías de Puerto 

y por los Delegados que al respecto nombre la propia Se--

-cretar!a. 

ATRIBUCIONES DE LA DIRECCION GENERAL 
DE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIO 

A continuación, se transciibe Cl Artículo 30 --

del Reglamento Interior de esta Secretaría de Comunicaci2 

nes y Transportes: 

"Art!culo 30. Corresponde a la Dirección Gene-

ral de Operación y Desarrollo Portuario: 

I. Administrar las instalaciones portuarias de 

uso pfiblico, fijar las normas de operación de las instal~ 

cienes portuarias privadas¡ coordinar los puertos de ad-

ministraci6n paraestatal y elaborar y tramitar los Regla-

mentas correspondientes. 

II. Aplicar los sistemas de operaci6n adecua--

• 
dos a las características de cada uno de los puertos. 

III. Controlar el tráfico marítimo y el uso de 

instalaciones, así como coordinar los medios de transpor-

te, en los recintos portuarios. 



• 

"· 
IV. Tramitar las solicitudes de concesión o 

permiso para la prestación de servicios portuarios, viyi-

l~r su cumplimiento y proceder en su caso a su modifica--

• c16n, caducidad, nulidad, recisión o revocación. 

¡ V. Dirigir y coordinar la prestación de los --

servicioS portuarios de carácter pGblico siguientes: Fon 

deo, atraque, desatraque, o espera, enmienda, muellaje, 

amarre de cabos, de limpieza, de vigilancia del sistema 

contra incendio, cobertizos y defensas contra la intempc-

rie, de almacenes, electricidad y agua, conservación y --

mantenimiento, avituallamiento, suministro de agua pota---

ble y vapor, combustible y lubricantes, comunicación tcl~ 

fónica y de electricidad a bordo y en las áreas de manio­

bras, servicio de grfias y aparejos. 

1 
VI. Tramitar las solicitudes de concesi6n o --

permiso, para la prestaci6n de maniobras de carga, dese~! 

ga, alijo, almacenaje, transbordo, estiba, desestiba, y­

' en general las que auxilien y complementen el comercio ma 

r!timo y el transporte por agua dentro de los recintos 

portuarios y en las zonas bajo jurisdicci6n federal some­

tidas a la Autoridad Ma.r!tima. 

VII. Tramitar las solicitudes de concesi6n pa-

ra la ocupaci6n de !reas y para la construcci6n de obras­

dentro de loa recintos portuarios e instalaciones complc-



• 

mcntarias que requieran los puertos en operación, cstu--· 

diar las necesidades de ~stos y sugerir las medidüs ~de--

' cu<~das a la DireCción General de Obras Marftimas. 
-

VIII. Opinar sobre las solicitudes de c:oncc---

. slón o permiso para la operación de instalaciones marfti-

mO P:'2_rtuarias en zonas federales y terrenos ganados i!l -­
'"'..: 

mar, no comprendidos en la fracción IV. 

IX, Llevar los registros del movimiento portu~ 

rio nacional¡ efectuar el an~lisis estadístico y cvalua-
-'-= 

ció~.opcracional y elaborar y publicar él anuario cstadf~ 

ti en: correspondiente. 
e 

X. Ejecutar los trabajos de conservac:ión de --

ediffcios, de obras de instalaciones portuarias en coordi 

naCr6"n con \a Dirección General de conserv<lci6n de Obras-

Pfiblicas¡ asimismO ejecutar los trabajos de conservación 

de equipos portua'rios. 

XI. Dirigir y coordinar las actividades de las 

' Superintendencias -de Operación y oe,arrollo Portuario. 

XII. Proponer y tramitar las cuotas por dere-­

chosjportuarios, as! como las participaciones y contra-----·-, ..... _._ ' 

prestaciones de lo's concesionarios y permisionarios. 

1 
ObrJ Har!t~a ·ta delimitación de recintos portuarios, -

la· .Pliaci6n de. loa mismos y establecer las reservas te-. 

XIII. ·:Estudiar con la Dirección General de 

' 



"· 
rritorialcs que requicr~ el desarrollo portuario. 

XIV. Participar coordinadamente en la realiza-

ción de los programas que en materia de desarrollo portu~ 

rio emprenda el Gobierno Federal. 

XV. Estudiar con la Dirección General de Obras 

Marftimas que los proyectos de obras e instalaciones con-

sideren las caracteristicas necesarias para su eficiente-

operación. 

XVI. Aprobar las especificaciones del equipo 

marftimo y portuario que se proyecte adquirir para la ---

prestación de servicios portuarios, 

XVII. Participar en los foros internacionales-

que determine la Superioridad, en los que nuestro país es 

miembro y en relación con los asuntos portuarios. 

XVIII. Vigilar el cumplimiento de los conve--­

nios ratificados por nuestro pa!s ante los diversos orga-

nismos internacionales, relacionados con la actividad y -
1 

el trabajo portuarios. 

XIX. Inspeccionar conjuntamente con la Direc--

ciOn General de Hedicina Preventiva en el Transporte, que 

los concesionarios o pe~isionarios cumplan con el Regla-

mento General de Higiene y Seguridad en los puertos y se 

aplique el manual correspondiente. 

XX. Promover, organizar, controlar, certificar 
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' 
' 

y proporcion~r la capacitaci6n del personal portuario. 

XXI. Controlar y vigilar los servicios de (le--

tecci6n, extinción de incendios y equipo de bomberos y --

proponer la designaci6n del personal de bomberos, previa­

' 
aprobación de las Direcciones Generales de Marinil ~len.:an-

te•.Y de l~edicina Preventiva en el Transporte conforme a -

' 
sus funciones. 

XXII. Expedir, controlal' y renovar las licen--

cias para el personal portuario que interviene direct~ne~ 

te en la operación de vehículos y equipo en maniobras, --

previo los ex~menes de aptitud y médicos de la Dirección-

General de Medicina Preventiva en el Transporte." 

' 
' ' LA AUTORIDAD PORTUARIA 

' 
La Autoridad en los recintos portuarios se ejer 

ce por conducto de las Superintendencias de Operación y -

Desarrollo Portuario. La que consiste en la administra--

ción del uso pdblico de las ~reas e instalaciones portua-

' rias, el mantenimiento de las mismas, y la dirección y --

coordinación de los servicios pdblicos y conexos relacio­
¡ 

nadas con la actividad del puerto: 

La actividad portuaria estA encomendada a las -

men~ionadaa,,Superintendencias. Las atribuciones que co--
• 

rresponden a éstas son las siguientes: 
•• 
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1. Representar a la Secretaría de Comunicaciones y Tr~n! 

portes en los puertos, ante las deml!.s autori<lo:1des y -

organismos páblicos y privados en las cuestiones rcla 

tivas a la operación portuaria. 

2. Realizar las labores de com.lervaci6n y manlenimi"nto-

de obras, instalaciones y edificios portuarios, de --

acuerdo con los proyectos, presupuestos y cont¡·atos 

que formule u otorgue la propia Secretaría. 

3. Administrar la oper-ación de los recintos portuarios 

de uso pllblico. 

4. Participar en la regulación del trl!.fico marítimo en -

relación al uso de instalaciones de atraque, las manio 

bras y el almacenaje, as! como el transporte terrea--

tre en dichos lugares. 

' 
S. Proponer las obras e instalaciones complementari~s 

que requieran los recintos portuarios. 

6. Efectuar el registro estadistico del movimiento por-­

tuario local. 

7. Captar los ingresos que se deriven por el otorgamien-

to de concesiones y permisos por el uso de ~reas e -­

instalaciones de los usuarios de~ recinto. 

8. En la esfera de su competencia operativa, participar-

de acuerdo con lo que establecen las Leyes y demás Or 

denamientos en la materia, en e~ arribo, estancia, 

• 

' ' 
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l operación y salida de los buques. 

9. I:fectuar el control, vigilancia de personas y vehlcu-

1 los en el recinto portuario. 

10, Supervisar todo lo relativo a la seguridad general en 

( los recintos portuarios. 

11. Efectuar en materia operacional y administrativa las-
• 

' tareas que para tales efectos le asigne la Secretaria, _ 

COMERCIALIZACION Y RELACIONES PUBLICAS 

La Dirección General,. como encargada de la Ope­

ración y Desarrollo del Sistema Portuario Nacional, busca 

constantemente una mayor eficiencia en los mismos, racio-

nalizando los recursos disponibles y la elaboración de P2 

' L!ticas congruentes en la administración y· operación de -•· 
las instalaciones portuarias, 

Un objetivo ~sico dentro de los·radios de acción 

de la Dirección General es el de establecer y fomentar .-­
' 

vínculos más estrechos con todos los participantes en la-

a'ctivi<lad mai.-rtima, participando en la fijación de accio-

ncs y·colaborando con los usuarios P.ara un adecuado fun-­

cionamiento de los puertos, todo ello con objeto de suma~ 

' 
esfuerzos y lograr un ~~~ejor desenvolvimiento del sector • 

• 

El.papel que se le pretende_dar a los puertos -

es el de" elementos que generen cambios estructurales y 

' ' 
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'· "' 

• 
" 

". 
ayuden a mejorar las condiciones económicas y ~ocia les --

del pa!s. • 
Bajo este punto de vista, es esencial la moder-

nizaci6n y el buen funcionamiento del sistema, buscando -

' una mejor intogradi6n de los puertos y que pe.mita una 

' verdadera promoci6n y comercializaci6n de los mismos. 

' mir§.n 

' 

En la medida que Asto se logre, los puertos asu 

su papel ·como verdaderos generadores de actividad 

Y.¡ bienestar regional de la poblaci6n, constituyendo una 

perspectiva de desarrollo. 

SISTEMAS EHPLEADOS EN LA OPERACION PORTUARIA 

• 
Para el estudio y an!lisis de la actividad ope-

racional, se tienen métodos propios para la detecci6n de­

los problemas inherentes al funcionamiento de los puertos 

y las condicionantes que propician su evolución, 

El anAlisis se basa en el devenir histórico de 

·¡a actividad, considerando ~ste como el diagnóstico de 

10a sistemas, equipo y recursos humanos que pro?iciaron -
• 

el presente del puerto. Una vez determinadas las causas-

qUe"or'i9iñari·tal situaci6n, se eilfoque al objetivo de los . . . 
piobleaas detectados, ponderando los factores que tienen-' .. 
un efecto' de arrastre 

·;e o 
a (in de obtenerse una soluci6n y -

un pron6stioo con la mayor prontitud y eficacia posible . 
• ¡;: .: ·, __ , .. -
.' • 
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La operaci6n portuaria es una actividud dopen--

diente de las caracterfstic.1s del mercado, especialmente­
! 

en el comercio de artfculos que requieren del puerto cuma 

punto de transferencia intermodal de transporte: de ahr 

que los niveles de incertidumbre sean t<lntos como Vilria--

ción presente al comercio; sin embargo, la prcstaci6n e~ 

rreo;ta de un servicio propicia su preferencia ilnte otros-

prestadores adem!s de presentilr innumcrilblcs vcntilj~s pa-

ra los usuarios y prestatarios. 

A continuación, se mencionan algunos de los fac 

toros m!s importantes para llevar a cabo la opcraci6n po~ 

tuaria: 

· Velocidad de Operación 

La- forma en que se manipula la carga, se al-

macona y es entregada al usuario, es la base de todo an!-

lisis de car!cter operacional, para su estudio se utiliza 

de manera sencilla y eficaz el sistema b!sico operacional 

que consiste en la divisi6n del proceso operaci6n en cua-

tro etapas que son: Manipulac~ón, traslaci6n, Almacena-­

miento y Entrega. Este an!lisis se fundamenta en el tra-

to de la mercancfa como un fluido de manera tal que debe~ 

existir capacidad suficiente en las cuatro etapas mencio­

nadas, a fin. de que ño haya extrangulamicnios que reperc.!:! 

tan en el ~gasto~ resultante (tomando a los fluidos como-
' 



• género comparativo). Otr~ ventaja es la posibilidad de-

medir el rendimiento o productividad atenida con rcsp~cto 

' a las capacidades intr!nsecas del equipo operado. 

Otro método de diagnóstico y detección es la --

utilización de la simulación computarizada, sin úmbargo -

lOs riesgos que se incurren por la falta de coordinación-

en la conjunción de datos y la experiencia técnica que se 

requieren para construir un modelo realista de simulaci6~ 

aunando todav1a el alto costo que representa, hacen que 

• 
este método esté fuera del alcance de la mayor1a ea los 

puertos na~ionales. 

Coordinación de Usuarios-Prestadores del Servicio 

La eliminación de la incertidumbre en la deman-

da para la prestación del servicio es uno de los factores 

que ayudan a definir claramente el tipo y la magnitud que 

un sistema operacional debe contemplar, y así conseguirse 

una tasa de ocupación bastante elevada de los puestos de­

atraque" y al igual una actividad continua operacional. La 
1 

administración del puertO debe pronunciarse por un nivel-

aceptable de demoras durante los periodos de maximo trafi 

• f.-11 co, teniendo·siernpre presente el impacto financiero y eco 

nOffiico que-~sto representa y estando en completo acuerdo-. . ... . 
con los usuarios a fin de mantener en ellos el caractcr -

cautivo. 

., .. . ... 

. " 
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Conciantiz~ci6n Labor~! 

Este criterio es válido para cualquier tipo de­

empresa que se persiga; asf tenemos que el csfucr~o por 

lograr una mejor y más calificada Mano de Obra es constan 

te por parte del sector pdblico, especialmente en la acti 

vid~d portuaria donde nuestra antigua depundcn~ia educil-­

cional ha quedado atrás para dar paso a una instituciona­

lizaci6n nacional de este importante rub~o de capa~ita--­

ci6n. 

Del grado de conocimiento de la labor que dese~ 

peña el trabajador y de su bienestar en la empresa donde­

labora depende la productividad que proporciona como uni­

dad de fuerza de trabajo. 

JI. OPERACION PORTUARIA EN MEXICO 
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INFRAESTRUCTURA BASICA PARA LA OPERACION 
PORTUARIA EN MEXICO 

Zona de Oper~ci6n de la Mercancfa 

• 
En los paises en desarrollo, durante algún tiem 

' 
po seguirá llegando una proporci6n importante de cargas ----- .. --
difcrent"es vla marttim~, por lo que, la amplia..:i6n de los 

los puestos de atraque se justifica comparando el nivel 

de servicio que prestan las inst~laciones existentes. 

'6 1 ' La zona de operac1 n de la mer~anc a es la por-

ci6n en donde entran en contacto los sistemas terrestre 

y marítimo para realizar el intercamDio de mercanC!as. 

Está formada por lo tanto, por el muelle que es la que se 

.. -~---para las dds partes, la zona marltill'la donde atraca el bar 

co y la terreatre donde llega el vehículo y se instalan -

los equipos terrestres de descarga. 

A todo este sistema tambi~n-se le conoce como -

•Facilidades Portuarias•, su esquema de obras e instala--

ciones, viene marcado por las funciones del puerto en el 

servicio 5 los usuarios. 

En los litorales mexicanos se cuenta con 49 ---

puertos,·, (segdn decreto del 31 de mayo de 19741 que fun--. . ,.,. ' 
cionan para atender el movimiento de embarcaciones de to-. 
do tipo, 

-:-
en altura y cabOtaje. De los cuales 18 se en---

cuentran considerados oo~o adecuados para el funcionamie~ 
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to en cuestión, contando éstos con las instalacio~cs de -

atraque siguientes: 37 muelles con 93 tr-.mos de atra•¡ue 

(b;¡s,odos en eslora media del tipo de buque que arriba al 

puerto en cuestión ) y 14 495 metros lineales. 

Localizándose en el Pac!fico los puertos de: 

Ensenada, B.C,N,, San Carloa y La Paz, B.C.S., Guaym;,s, 

Son~, Mazatlán, Sin., Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas,-

Mich., Puerto Vallarta, Jal., Acapulco, Gro., Salina cru~ 

Oax,, Puerto Madero, Chis, En el Golfo de México y Mar 

del Caribe están: Tampico, Tam., Tuxpan, Coatzacoalcos y 

Veracruz, Ver., Ciudad del Carmen, Carnp., Progréso, Yuc.-

y Cozumel, Q. R. 

INSTALACIONES DESTINADAS AL ALMACENAJE 

El dimensionamiento de las zonas de almacenaje-

para el movimiento de carga, depende de diversos factores 

que influyen en las necesidades de es~acio. 

El tonelaje anual manipulado en un puesto de --

atraque será ' en parte para entrega en v!a directa y otra-

parte será almacenada 
1 

en bodegas de tránsito o en espa---

ciosal aire libre. Es preciso estimar las proporciones -. 

probables que serán entregadas direct~ente y el restante 

ea la cifra de partida para el cálculo de la cap3cidad p~ 

tencial de almacenamiento, despuAs hay que determinar el 



• 

29. 

tiempo medio que la ca~ga permanece en tr~nsito, l~s con-
• 

ñicionantes de este rubro se encuentran estipul~d~s en --

la Ley AduanE:!E.~· en nuestro pafs nonnalmente si este tiem 
1 

po pasa de los 15 d!as, es necesario adoptar medidas para 

reducirlo, 

En nuestra red nacional de puertos cont~mos con 

la siguiente capacidad disponible destinada al alrnacen~je: 

Almacenaje Patios COtertizos Totales 

Area M2 113 743 417 129· 26 171 557 04) 

Capacidad Diaria 
Real (tons,) 160 830 133 937 12 007 306 774 

Capacidad Anual 
Real (tons.) 3 913 519 3 "' 134 292 170 7 464 823 

MAQUINARIA Y EQUIPO PARA EL MOVIMIENTO DE MERCANCIAS 

Para que un puerto pueda'realizar eficientemen-

te todas sus actividades básicas de funcionamiento y pue-

da ofrecer un servicio a los usuarios es de primordial im 

portancia de que cuente con la maquinaria y equipo adecua 

dos a las necesidades que requieren operaciones para el -

movimiento~:-de mercancías. 
''· .... -. 

Loa supervisores encargados del movimiento de 
·-l." .. " -· 

mercanc!as<en-los 'puestos de atraque, tienen por misión - . .. 
estudiar las operaciones de éstos en forma detallada, me­

; 
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diante la observación, la recopilaci~n y el anSiisis de­

datos con objeto de determinar cuáles son las pdnl:ipalcs 

esferas de actividad que necesitan una mejora y en qu~ me 

dida la necesitan. Con el fin de descubrir dónde se en--

cuentran los estrangulamientos existentes· en los puertos. 

Es de inter~s de la Dirección General de Opera-

ci6n y Desarrollo Portuario que las empresas de servicios 

portuarios realicen sus funciones con maquinaria y equipo 

que vaya de acuerdo a las innovaciones tecnológicas y que 

se adapten a las necesidades de los puertos nacionales. 

RECURSOS HUMANOS 

El hombre como unidad de-acción y creatividad­

es el responsable del funcionamiento gradual y constructi 

vo en las tareas que está organi~ando, dentro de un con--

texto de disciplina y autorrealizaci6n, y si tiene con---

ciencia de lo que representa su puesto de trabajo. Este-

compete a todOs los funcionarios de la Secretaría de Comu 

nicaciones y Transportes¡ Empresas de Servicios Portua---

rios, Cooperativas y Sindicatos de Maniobristas; ante -

tal situación, esta Dirección General cuenta con un Depa~ 

tamento de Adiestramiento Portuario, y fue creado con la 

finalidad de._cllpacitar lll personal que se dedica a la op~ .. 
racH~n portui,."ria. 

' 
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·Procedimiento de Selecci6n 

En los dltimos anos, se ha venido obS<Jl"Vdmlo un 

f<.n6m.,no en que aparecen diferentes carclcterfst~Ci1S, <.;<lmo 

sen: 

Uni t.ui z<1<::i6n de la cargil., 

Paletizaci6n y 

Contener i z ación 

Es interesante observar que existe un<J. presi6n-

tecnológica, lo cual obliga a que la Administraci6n Públi 

ca mejore sus instalaciones portuarias y el personal que-

atiende los servicios del puerto tenga otra mentalidad. 

Ante tal situaci6n se optó en seleccionar persa 

nal para ins.trucción portuaria, basándose primordialmente 

en los cursos de Administración y Operación Portuaria. 

Programas de Capacitación 

su importancia dentro del campo de las interre-
• 

laciones del ser humano, a partir de aspectos formales de 

la evolución del trabajo, y su relación con el comercio y 

la industria, se ha presentado el problema en todos los 

niveles en donde el hombrei va a actuar en cad11 puesto de 

trabajo que le es asign11do¡ importante es mencionar lo 

relacionado con la situación y aplicación gradual de su 

conocimiento. y experienci·~ para gue su trabajo sea rolis 

efectivo (sin 11fectar su integridad f!sica y ment~l) • 



"· 
Ante tal situaci6n, esta Dirección General cue~ 

' ta con un amplio programa referente a la capacitación de-

su personal que labora tanto en los puertos como en las-

oEicinas centrales. Estos programas de capacitación tic-

non como objetivo preparar al 
1 

personal p<ira sus tareas 

pecfficas. 

Entre los programas de capacitación de esta De-

pendencia se cuenta con los cursos de: 

Planificación Portuaria 

Operaciones Portuarias para Supervisores 

Administración Portuaria 

Mejoramiento en la Gestión de la Administra 
ción Portuaria 

Preparadores de Programas de Capacitación 

Taller del Instructor 

Curso B!sico de Seguridad e Higiene 

-, Relaciones Humanas en el Ambito Portuario 

T~cnicas de Manejo y Operación de llerr-iU!lien 
tao Portuarias, etc. 

SISTEMAS DE CONTROL OPERACIONAL 

• La cuantificaci~n de la operación portuaria pa-

ra efectos comparativos o de análisis a trav~s del tiempo 

ea necesariamente lo que llamamos una estad!stica portua-

ria. Ea conocido que no todos los factores que influyen-
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en el dasarrollo do un puerto son mcsurablcs, sin cmbat•go 

debemos tener conocimiento de c6mo os que está opor~ndo -

el puerto. Qu~ variaciones ha presentado el funcionamic,!! 

to y cu.Sndo se han registrado, toda esta información debe 

ser tratada permanentemente a fin de detectar por la mis­

ma cuando existe una variación fuera de los rangos norma­

les, qué la esta motivando y qué consecuencias oc .. siona. 

Existen diferentes tipos de estadísticas que i,!! 

dican el comportamiento del puerto y su zona de influen-­

cia entre las mas importantes encontramos las siguientes: 

Estadísticas de Tráfico 

Huestran el trabajo que un puerto como estaci6n 

de transferehcia tiene que desarrollar. 

En este grupo, se encuentra el conteo de arribo 

de embarcaciones, totales de tonelaje de carga movilizada, 

considerando las subdivisiones propias a su clasificación 

como son: Carga General, Graneles, Productos Perecederos, 

Fluidos y el Movimiento de Pasajeros. 

Estrechamente ligados al tr~fico de carga se eE 

cuentra la información sobre la duración promedio para el 

almacenamiento temporal y bodegas ·de tr~naito y patios -

abiertos, el tiempo necesario. para el despacho de mercan­

c!as, los retrasos en el desalojo de las ~reas portuarias 

ocasionado por la falta de facilidades de transporte, la 
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proporción de la carga expedida por ferrocarril, carrete-

r~s o ~or v!as fluviales hacia el interior, ast como l~ -

curga descmbllrcada directamente del buque a c<ll!lioncs o va 

genes de ferrocarril. 

Estadísticas de Operaci6n 

Deben mostrar c6mo fue ejecutado el trabajo re-

querido, con qu~ grado de 

esfuerzos y dificultades; 

efectividad y con qué grado de­
l 

Un registro completo de la duraci6n promedio de 

estadía de los buques dentro del puerto debe ser llevado­

' 
por el servicio de estadística, as! como de todos los ---

tiempos perdidos y del volumen de carga manejada por día­

y por escotilla (separadamente para las categorías princi 

palea de mercancías) . El tiempo de espera promedio para 
• 

un muelle o para iniciar la carga o descarga de las mer--

canelas dará· una medida del tiempo completamente perdido-

por los buques y una indicaci6n de la escasez de instala­

ciones para atraque dentro del puerto. El tiempo perdido . . 
·debido a las=interrupciones innecesarias del manejo de la 

.• 
carga ocasionado por fallas del equipo, retrasos en el su 

ministro de laa exportaciones, o problemas con la mano de· 

obra, etc.,·es"un signo de falla de organizaci6n. 

La velocidad de carga y descarga es una medida­

de la productividad de la mano de obra y una indicaci6n -
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• 
que determina si se usan los m6todos correctos de trabajo-

y la clase de equipo apropiado para el manejo de las di--

11ersas cargas. 
• 1 

• Estadísticas Relativas a la Ocupabilidad 
;le Equipo e Inst<l'laciones 

La información m4s importante da este grupo es-

la ocupación de muelles y el volumen del tonelaje maneja-

1o en cada muelle. Un registro seguro debe ser llevado 

?Or el personal de tr~fico acerca del número de horas o 

días durante los que el muelle estuvo ocupado por un bu--

•Jue con el prop6sito de cargar o descargar mercancía. Pa 

ra cada periodo un mea o un ano completo el grado de ocu-

paci6n debe ser expresado en porcientos. 

' Deben hacerse c4lculoa separados para muelles -

especializados, y para cada grupo de terminales del mismo 

tipo. 

Una cifra promedio mostrará si las instalacio--

nes relativas son usadas completa:nente o están sobrecarga 

das. Una ocupaciOn del 85% o más es un signo de que el -

111lmero de muelles no es suficiente. 

El tonel~je de carga manejada en cada muelle es 

~na medida del grado de utilización de todo el equipo e -

instalaciones, es también una prueba adicional de la pro­

Cuctividad de la mano'de obra (junto con las cifras indi­

cadoras de la velocidad de carga) y de una organizaciOn -

eficiente.· El flujo de carga a través de un muelle debe-



ser cuidadosamente registrado, poni?ndo especial inter(;s-
' 

en las terminales para manejo de carga general ft"acciona-

da. La influencia de los m~todos de manejo y de la orga-

nizaci6n es mayor en un muelle de carga general que en 

las terminales para cacga de granel dOnde la capacidad 

por hora del equipo mec~nico es el factor decisivo. 

Se debe prestar atenci6n a incluir en la rccopi 

laci6n de cifras dnicamente la longitud del muelle donde-

atraca el buque y no las parte sin explotar donde los bu-

ques permanecen para aprovisionamientO de combustible O -

agua. 

Un movimiento de 700 a 800 toneladas de mercan-

c!aa diversas por año y por metro lineal de muelle se co~ 

sidera usualmente como adecuado, mientras que mil o m~s -

' toneladas podr!an ser un signo de sobrecarga. 

Las cifras sobre la utilizaci6n del equipo mee~ 
• 

nico, especialmente en las grOas de pórtico, pero también 

las m6viles, tractores y montacargas, pertenecen al mismo 

grupo de estad!aticas de utilizaci6n. 

La ocupaci6n de las bodegas de tr~ns.ito y pa--­

tios de almacenamiento no ea· f!cil de expresar en cifras­

seguras, el nQmero de toneladas almacenadas en un d!a pa~ 

ticula~ente o el promedio por d!a puede no ser una medi-
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rla adecuada. Un calculo m~s seguro es posible teniendo -

a mano los registros de la carga con respecto a la dura--

ci6n promedio del almacenamiento en bodegas de tr~nsito,-

. ' la ocupación da piso y la dúraci6n promedio deben ser in-

terpretadas conjuntamente, un almacenamiento m~s prolong~ 

do dentro de la bodega no es particularmente riesgoso, ~ 

ro si la bodega eat& usualmente llena de ca~a, se de~n­

aplicar todos loa medios para reducir la duración del al-

macenaje y para acelerar el flujo de carga. 

El campo de acci6n de las estadísticas portua-­

rias podría ser alargado caai interminablemente y los be-

neticioa q~a se obtienen con un bien concebido siste.a de 

recolecciOn de datos son innumerables. 

Las eatad!aticaa sobre ol empleo del personal -

aa! como do la mano de obra pueden aer organitadas de una 

forma aimilar a la de cualquier otra gran unidad adainis-

i 
1 

,. 
" 

• 

',] trativa, 

Laa eatad!aticaa portuaria• para su posible ~ 

aideraci~n por loa puertoa en deaarrollo tienen otros .o­

dolo• dtilea de forma oatadlatica, eatando incluidos ~ 
• • 

un amplio documento emitido en Ganova el 4 de dicieabre -

do 1970. . . 
. . 

.. 
" 

• 



INDICADORES DE RENDIMIENTOS 
DE LOS PUERTOS 

• 

"· 

Los indicado~cs de rendimiento de los puerlos -

no son m&s que mediciones de diversos aspectos del funcio 

namiento del puerto. 

Para cumplir su finalidad esos indicadores de--

ben ser f&ciles de calcular y de comprender. Deben dar a 

los administradores una idea de como funcionan los secta-

res fundanentales y asi a través de t"istos, -reali;o:ar estu-

dios de tiempos y movimientos para lograr una tendencia 

' hacia la optimizaci6n de los métodos de trabajo. 

La principal finalidad del cálculo de indicado­

res de rendimiento, es facilitar datos para la planifica­

ción y el control. 

Deber!a haber una serie de indicadores para ca-

da clase de ~arga, ya que existe especialización en la ma 

nipulaci6n de la misma. Podr1a utilizarse 18 siguiente -

clasif icacil5n: 

Carga General: 

' Fraccionada, 

- Unitarizada. 
' 

Granel Seco: .. 
Mineral. · 

• .. 
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Agrícola 
• 

Granel L:i:quido: 

!'crecederos. 

C<~r<J<~ en Tránsito . 

LOS principales indicadores en <JUC se ba~;m los 

estudios operacionales y económicos de un puerto ~on: 

a) Relativos al r,.ovimicnto de mercancía en los puestos 

de atraque. 

Tonelaje manipulado por puesto de atraque. 

Es la cantidad total de rnercanc!ps desc;ugadas o 

cargadas por todos los buques atracados en lodos 

los puestos en el sistema, dividido por el narnero -

' de puestos de que consta el sistema. 

b) Relativos al tiempo de rotaci6n del buque. 

TiemPo total de permanencia en el puerto. 

Se basa en otros indicadores complementarios que --

son: 

Tiempo de Espera. 

Es el tiempo medio que transcurre entre la llegada-

de un buque al puerto y su atraque al puesto en que 

s~.lleva a cabo la manipulación de la carga. 

TiÜmpo de Servicio. 
' ' 

Es el tiempo total de permanencia en el puesto de -

atraque • • 
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e) Relativos a la ocupación de los puestos de atraque. 

Porciento de ocupación del puesto de atraque, 

E~ al n~mero total de horas en que los puestos de -

atraque estuvieron ocupados por un buque, divididos 

por el namero total de horas y por el namero de pues-

tos de atraque comprendidos en el sistema. 

d) Relativos a la productividad de los buques. 

Toneladas manipuladas por hora de trabajo y por buque. 

Es el tonelaje medio cargado o descargado por buque,-

dividido por el nllmero medio de hOTaS, por buque dedi 

cadas a la carga o descarga. 

Toneladas manipuladas por hora de permanencia del bu-

que en el puerto. 

Tonelaje medio descargado o cargado por el buque. 

-Tonelaje manipulado por hora cuadrilla. 

Tonelaje hora gancho. 

e) Relativos a la productividad de la mano de obra, 

En estos indicadores se analizan las condiciones de ex-

plotaci6n y el principal es: 

Costo de la mano de obra por tonelada. 

Se obtiene dividiendo el costo total do la mano de --

obra empleada en el sistema del puesto de atraque (in 

' clu!das las cuadrillas a bordo del buque) entre el to 

nelaje total manipulado durante el mismo periodo). 
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CON C L U SI O" N E S 

~dministraT y operar instalaciones pOrtuarias -

para el manejo de carga general con su" muy co~plcjas y v~ 

• riadas actividades las cuales continuamente Ciimbian, de--
' 

manda una planeaci6n comprensiva y sistem~tica que es la 

clave para mejorar la productividad en el manejo de las 

cargas proporcionando las bases para un buen control de 

las actividades en el puerto, 

Los puertos como es conocido son puntos de ----

transbordo entre el mar y la tierra, por consiguiente de-

ben de ser planeados con el mismo grado de consideración-

para la seguridad y comodidad de los buques y manejo de. 

carga. Lo~ grandes y costosos buques, cuando arriban a 

un puerto buscan no dnicamente un lugar donde puedan per-

manecer con seguridad protegidos del tiempo y las olas, -

' sino los medios para desembarcar y cargar la mercancra 

con la mayor velocidad y eficiencia posibles, en forma si 

milar, los expedidores y consiqnatarios de la carga espe­

ran que a sus productos Se les d~ el cuidado y atención -

apropiados durante las maniobras. 
• 

. l Una planeaci6n en c'letall"l es esencial para ase-. 

qurar .una eficiente distribución de recursos y efectiva -

coordinación de actividádes, particularmente de aquéllas-
' ' ' ' que agrupan a organizaciones e individuos ajenos a la ---

-: ·' 
' ' ', 
' 
::-. 

' . . ... 
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autoridad portuaria. 

La planeaciOn de operaciones debe definir los -

periodos de tiempo qua se requieren para su consecución,-

de aquí que nos encontremos con planes a largo, ~adiano Y 

corto plazo. 

Este dltimo en planeaci6n de operaciones puede­

considerarse corno dtas, semanas y en caso extremo la pla-

neaci6n diaria de las operaciones que incluya una gran va 

riedad de actividades que van desde la asignación de mue-

lles hasta el control de arribo del transporte terrestre-

al puerto .. 

Los estudios que se realizan previos a las lle­

gadas de las embarcaciones es la m!s importante de las -­

etapas de planeaci6n de operaciones y se inicia justamen­

te antes da que llegu~ el buque al puerto. Su objetivo -

principal es determinar la organizaci6n y coordinaci6n de 
1 

las operaciones a efectuarse en los muelles con el prop6-
' 

sito de alcanzar la productividad m~s alta posible y la -

m!s eficiente aaignaci6n de recursos para reducir el tiem 
' 

po que el buque permanece atracado. 

' Para la asignaci6n de muelles se requiere la 

frecuencia Y.Programaci6n de arribos de embarcaciones. 

En muchos pu~rtos atendiendo a loa reglamentos se requie­

re que los agentes de buques proporcionen la informaci6n-

• 
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citada 10 o 14 d!as antes de la llegada del buque, en ---

otros solamente se requiere el aviso con 48 horas de antl 

cipaci6n . • 

'" 

Para la correcta asignación de tramo de atraque 

requieren los'ai~uientes datos: 

.- Tipo, cantidad de carga y su disposición en las bode-

gas del buque, 

Modo de entrega de la mercanc!a, 

Lista de cargas; pesadas, perecederas y especiales. 

Cargas unitarias y cargas sobre cubierta. 

En el caso de un buque programado para reali~ar 

operaciones de carga se requiere la informaci6n que a con 
• 

tinuaci6n se~ menciona. 

Lista y plan de carga. 

Secuenci~ de puertos de carga y descarga. 

En el caso de operaciones de carga la recopila­
• 

ci6n de información es muy urgente ya que previa la asig­

naci6n de muelle, debe realizarse la consolidación de la 

carqa que serA transportada por la embarcación. 

~B importante también el t~po y modo de entreqa . 
de la mercanC!a al transporte terrestre, ya que dependie~ 

' ·. 
do de la v!a de entreqa (directa o indirecta), se escoge-

rA el 
' .;;. 

atraque id~neo. 

Para las carqas especiales la selección del mue 

• 
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lle deber! escoger el sitio considerando· una distancia mi 

nima de transferencia entre el buque y las áreas diseña-­

das para acoger este tipo de mcrcancfa: También es imPOE 

tante conocer la localizaci6n en bodega del barco de las 

cargas unitarias y pesadas, ya que al determinar el sitio 

de atraque ae deber! considerar la disponibilidad de ----. 

yr!l.as de muelle (fijas o rn6viles), 

Igualmente importante es la consecución de un -

plan de dietribución de recursos humanos y naturales, es 

decir, estimaciones provisionales sobre el tipo de recur­

sos que se requiere y el tiempo en el cual deberán ser -­

presentados, Se necesitan datos relativos a la asigna--­

ción de muelles y detalles sobre el tipo, almacenaje y es 

tiba de carga. 

Para el caso de un buque programado a realizar­

operaciones de descarga, el proceso de distribución de re 

cursos debe de proceder cuando menos 3 días antes del --­

arribo de la embarCaci6n lo m!s pronto posible, ya que la 

carga que proceder! de la ruta indirecta tendrá que ser -

previamente consolidada. 

Otro aspecto integrante del plan, es el referen 

te a la organizaciOn de recursos que se necesitan para 

operar el barco. Prim8rarnente se inspecciona el plan de 

estiba de la carga para Obtener una idea general del tipo 

• 
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de carga y su posición en bodega. Una vez determinado el 

contenido de trabajo en cada bodega del buque, definido a 

través de la cantidad de carga en la miSma, 

' Existen 3 factores que influyen en la determina 

ci6n del n!l.mero de 

- Disposición de 

cuadrillas 
1 

la carga. 

Condición del trabajo, 

-· Diseño de la bodega, 

a emplearse· y que son: 

Cabe señalar que nos encontramos con ciertos --

~~~~~res que restringen el uso de más·de una cuadrilla .. -

?ara_trabajar una bodega,son los siguientes: 

Diseño de la embarcación, en función de las caracte--

r1sticas de la bodega, 

---Posición de la carga, 

Disponibilidad de equipo, 

Condiciones de seguridad, 

La operación que se realiza en tierra, misma que deb~ 

r~ dar seguimiento estricto a las operaciones qua se 

realizan a bordo, 

Otro aspectO por demás 1 
importa~te ea la utiliza 

ci6n de las instalaciones al servicio de almacenaje, ea -

esencial conocer_el tipo de carga.y sus dimensiones, a~­

fin de consider¿¡r el espacio que se requerirfí paro olma_c~ 

· naje. Durante esta etapa se estimará la demanda sobre --

' 

' . ' 
1 
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las instalaciones, teniéndose una idea del total de mar--

cancias que scr!n cargadas o-descargadas y el porcentaje-

que requerir~ al almacenamiento. 

Para el caso de operacione~ de carga se deber!-

de determinar un periodo fijo de aceptaci6n de carga para 

su consolidación en puerto. Una vez conocidas las cargas 

que van a requerir almacenaje, se calculan las <'írcas a .cu 

bierto y al descubierto para cada una de ellas, tomando 

en cuenta dimensiones, volumen, peso y altura de estiba 

permitida. 

Los factores que se consideran al determinar --

los sitios de almacenaje son: 

Tipo de almacenaje requerido (a cubierto, a dcscubier 

to, refrigerado, etc.). 

l El area requerida 

1 altura de estiba. 

en relaci6n con su factor de estib~ 

Su posterior modo de entrega (ferrocarril, autotrans-

porte, otros). 

Respecto a la distribución de equipo es impres­

cindible obtener la siquiente información: 
i 

Tiempo de inicio y terminación de operaciones, 

Tipo y capacidad de las m~quinas necesarias. 

Aditamentos especiales. 

Es muy recomendable que se tomen las precaucio-
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nes debidas para la utill~aci6n del equipo a bordo, obscr 

vando una coordinación estrecha con el oficial de la cm--

barcaci6n. 

Los fac.torcs que influyen en el tipo de equipo­

' a utilizarse en almacenes son= 

Tipo, peso y dimensiones de la carga. 

Tipo de empaque. 

Patrones de estiba. 

Maniobrabilidad del equipo. 

Ventilación, condiciones de trabajo. 

51 bien es innegable que nuestros puertos dis--

tan de lograr el punto 6ptimo, en cUanto a su funciona--­

' miento se refiere, lo es t"'mbién ei hecho de que se est~n 

dando los pasos necesarios y concretos para que éstos 

constitUyan, a corto plazo, un punto de enlace digno, co~ 

fiable y eficiente entre dos modos de transporte tan ~--

portantes como son el llar1timo y el Ter.restre . 

.. 
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DIRECTORIO DE ASISTENTES AL CURSO: PLANEACION, ADMINISTRACION Y OPERACJON PORTUARIA 

'• 

NOMilRE Y D!RECC!OU" ··--·····-··· 

l. EDUARDO RAMON AHUMADA MERGOLD 
Siracusa 130-16 8-11 
Col. Lomas Estrella 
Deleg. Iztapalapa 
09890 México, o.r. 
677 72 39 

2. JORGE ALBERTO ANAYA SANCHEZ 
Calle G. Edif. 15-1 Fovisste 
Col. Mirarnontes 
Deleg. Coyoacán 
04800 México, D.F. 
684 38 55 

3. LORENZO CASTAÑEDA DEL POZO 
Rivapalacin 20 
Misión Las·Palmas 
23090 La Paz, B.C.S. 
2 75 59 

4. RICARDO CASTAÑON RUIZ 
Providencia 807 
Col. Oel Valle 
Deleg. Benito Juárez 
México, O.F. 
687 76 80 

5. NORMA DIA2 GODINE2 
Insurgentes Sur 4411 Edif. 13-303 
Col. Tlalcoligia 
Deleg. Tlalpan 
14430 México, D.F. 
796 04 88 ext. 115 

6. JUAN MANUEL BELTRAN GOMEZ 
Anillo de Circunvalación 314-23 
Centro 
Oeleg. Cuauhtémoc 
México, D.F. 
542 82 15 

ABRIL. 1984 

EMPRESA O INSTJTUC!ON 

P E M E X 
Marina Nacional 329-Piso 10 
Edif. B-1 
Col. Anáhuac 
11311 Mhico, D.F. 
250 26 11 - 22873 

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARJTIMAS 
S.C.T. i 
Insurgentes Sur 664 
Col. Del Valle 
Oeleg. Benito Juirez 
México, D.F. 
687 ~5 10 

ROCAFOSFORICA MEXICANA, S.A. DE C.V. 
San Juan de la Costa 
Baja California, Sur 
2 54 44 

OIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIHAS 
Providencia 807 
Col. Del Valle 
México, D.F. 

EtiEP-ARAGON, UNN-1 
Av. Rancho Seco s/n 
San Juan de Arag6n 
Edo. de México 
796 04 88 ext. 151 

PROYECTOS INTUAL, S.A. DE C.V. 
Av. Insurgentes Sur'586-602 ... ,· 
Col. Narvarte 
Deleg. Benito Juárez 
México, D.F. 
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7. EDA ANGELICA FLORES CAROENAS 
Petén 538-4 
Col. Vértiz Narvarte 
Deleg. Benito Juárez 
03600 México, D.F. 
559 48 55 

8. JOSE ALFREDO GARCJA GONZALEZ 
Cruz Azul 227 
Col. Industrial 
Deleg. Gustavo A. Madero 
07800 México, D.F. 
537 07 64 

9. JOEL FUENTES CALDERON 

10. VICENTE GAXIOLA SANTOS 

11. DANTE ARTURO GONZALEZ SALAS 
Copllco 300 Edlf. 16-101 
Deleg. Coyoacán 
México, D.F. 
550 92 49 

12. JUAN MANUEL MALDONADO RESENDIZ 
Jerónimo de Balbao 8 
Circuito Escultores 
53100 Cd. Satélite 
562 93 51 

13. JOSE LUIS MARTJNEZ CAMACHO 
Avenida 508 No. 1B5 
U. San Juan de Aragón 
Oeleg. Gustavo A. Madero 
México, .D.F. 
5Sl 21 79 

14. JOAQUIN MARTINEZ DEL RIO 
Perugino 38-6 

.5. E. GABRIEL MARTINEZ MEDINA 
Insurgentes Nte. 240-21 
Col. Sta. María la Ribera 
Deleg. Cuaulltémoc 
06400 México, D.G. 

1 

COMISION NACIONAL COORDJNADORA DE 
PUERTOS 
Capacitación y Adiestramiento Port. 
Col. Condesa 
Deleg. Cuauhtémoc 
México, O.F. 
553 87 11 ext. 32 

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE SINALOA 
Carr. Internacional Nte. s/n 
Antiguo Aeropuerto 
Mazatlán, Sin. 

OIRECCION GRAL. DE OBRAS MARlTJMAS 
Providencia 807-4" piso 
Col. Del Valle 
Oeleg. Coyoac;in 
061100 México, D.F. 

PETROLEOS MEXICANOS 
Av. Marina Uacional 329 
Col. Aniilluac 
México, D.F. 
254 20 44 ext. 22B73 

FONDO NACIONAL DE FOMENTO AL 
TURISMO-FONATUR 
Dinamarca B4·6· piso 
Col. Juárez 
Deleg. cUauhtémoc 
D6600 México, D.F. 
546 66 14 

DIRECCION GRAL. DE OBRAS MARITIMAS 
Providencia B07 
Col. Del Valle 
Deleg. Benito Juárez 
México, D.F. 
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JESUS ERNESTO MENDOZA CAZARE§ 
Bolivar 422-22 
Col. Obrera 
Deleg. Cuauhtémoc 
03200 México, D.F. 
518 30 62 

17. MANUEL MENESES GARCIA 
C. Volcán Popocatiipetl 64 
Col. La Pradera 
Deleg. Gustavo A. Madero 
México, D.F. 
796 36 34 

18. MARIA GUADALUPE MONTOYA ALONSO 
S<~bino 75-501 
Col. Sta. María La Ribera 
Deleg. Cuauhtémoc 
06400 México, D.F. 
547 38 89 

AGUSTIN MORAN REYES 
Norte 70 No. 5417 
Col. Bondoji to 
Oeleg. Gustamo A. Madero 
07850 México, D.F. 
551 40 00 

20. MARIO ALBERTO OSORIO ALARCON 
Congreso 111 Edif. C-402 
Col. la Joya 
Deleg. Tlalpan 
México, D.F. 

21. HECTOR M. PARRAL GUTIERREZ 
X1cotencatl 204-12 
Col. Carolina 
62!90 México, D.F. 
3 gg 68 

22. JUAN CARLOS PEREZ GARCIA 
Mecanógrafos 29 
Col. Sif6n 
09400 México, O.F. 
582 35 03 

OIRECCION GRAL. DE OPERACION PORTUARIA 
ser 
Av. Eugenia 197-2° piso 
Col. Narvarte 
Oeleg. Benito Juárez 

106800 M~xico, D.F. 
579 43 58 

OlRECClON GRAL. DE OBRAS MARITIHAS SCT. 
c. Providencia 807 ' 
Col. Del Valle 
México, O.F. 
687 76 80 

PETROLEOS MEXICANOS 
Marina nacional 129 
Col. Aháhuac 
México, D.F. 
546 39 23 

OIRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS 
Insurgentes Sur 664 
México, D.F. 
687 55 lO 

BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO 
Refonna 122-3° piso 
Col. Juárez 
Oeleg. Cuauhtémoc 
México, D.f. 
546 25 33 al 36 

PETROLEOS MEXICANOS 
Harina Nacional 129 
Col. An!huac 
México, D.F. 
254 20 44 ext. 22873 

PEMEX 
Marina Nacional 329 
Col. Anzures 
México, D.F. 
2 28 73 



\ 
' ' 

,. 

23. GERARDO RAMIREZ BARBA 
Meyobamba 323 
Col. Lindavista 
Deleg. Gustavo A. Madero 
07300 México, D.F. 
586 16 56 

.2f. 'J6sE RAUL RAI11REZ SALAZAR 
Oriente 12 No. 177 

·col. Refonna · 
.":· Cd. Neza, Edo. de México 

.. 5 24 37 

2$. JOSE ANTONIO RAio!ON RUEDA 
·.Manuel González 114 

.. -Tlatelolco · 
México, D.F. 
.583 75 52 

' 

2&. EDUARDO ROMERO VELAZQUEZ 

' . 
. zL JOSE SAII MARTJN ROMERO 

Teocelo 12·8 
Ejidos de San Jerónimo 
Deleg. Contreras 
10700 México, D.F. 

' 568 67 69 

' • .. 
. ' 

--

2~. LUIS HECTOR VALDEZ BAEZ 
· · Ca pul in 20-202 

Col. Del Valle 
Deleg. Benito Juárez 

'03100 México, D.f. 
559 20 95 

29. OAVlD VALDIVIESCO LOPEZ 
4a. Rafael Quintero 35 Sp. 
U. Vicente Guerrero 
Deleg. Iztapalapa 
09200 México, D.F. 

30. JULIO MANUEL V lLARES CAÑIL 
Kepler 76 · · 
Col. Anzures 
Deleg. Miguel Hidalgo 
11590 ~léxico, O.F. 
545 37 37 

Jl. MODESTO VILLEDA MARTINEZ 
Tampico 5 
Col. El Puerto 
Tlan·epantla, Edo. de México 
391 47 84 

Mz. 3 1'\Z, S 

.... 

-

DlRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS 
Providencia 807 
Col. Del Valle 
0310D Mexico, D.F. 
523 4B 53 

DlRECCJOij GENERAL DE OBRAS MARITIHAS 
. Insurgentes Sur 664 
.México, D.F. 
687 55 10 

BAMPESCA 
Versalles 15 
Col, San Manuel 
Méxido, D,F. · 
566 29 00 ext, 195. · 

.. . .- .. 
· .-. DIRECCION GRAL DE OBRAs MRmMAs, s.c.r. 
· · Providencia 807 • 

Col. Del Valle 
México, D.F. 
687 76 80 

..... 
MICARE 
Mariano Escobedo 375-13 · 
Col, PQlanco 
México, D.F. 
254 20 11 

DIRECCION DE DRAGADO, S.C.T. 
Providencia 807-7° piso 
Col. Del Valle 
Oeleg. Benito Juárez 
03100 México, D.F. 
523 48 16 

BANCO NACIONAL PESQUERO Y PORTUARIO 
Paseo de la Refonma 122-3• piso 
Col. Juárez 
México, D.F.· 
546 25 33 ext. 6 

DIRECCIOU GENERAL DE OBRAS MARITJMAS 
Providencia 804 
Col. Del Valle 
Deleg. Benito Juárez 
México, D.F. _ 


