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" DIVISION DE EDUCACION CONTINUA
FACULTAD DE INGENIERIA UNAM

CURSO: PROYECTO Y CONSTRUCCION
DE OBRAS MARITIMAS

TEMA: CONCEPTOS GENERALES PARA
' LA PLANEACION PORTUARIA

SEPTIEMBRE DE 1985.
ING. JUAN VALERA

INTRODUCCION

Se presentan enseguida comentarios y conceptos que
en su conjunto pretender ser un pr6logo a los temds especifi-
cos que constituyen este curso. Por tanto haremos sefialamien
tos de cardcter general y comentaremos sobre 10s criterios de
tipo conceptual asociados a la planeacidén del puerto, crite--
rios en los que debe prevalecer el papel del puerto como fac;
tor decisivo del desarrollo de 1la regifn en que estd enclavado.

En una primera parte nos ocuparemos de la planea--
cifén general, de los aspectos que deben tenerse en cuenta 'en
el proceso de determinar el sitio para la ampliacidn de un -
puerto'existente que se ve requerido para atender un volumen
mayor de servicios ¢ biem, para asentar un nueve pucrts. Co-
mentaremos los aspectos fisicos, los politicos y sociales y
los econdmieos que ineludiblemente inciden en la seleccién del
sitio mas convenjente. Incursionaremos después en los aspec-
tos de criterio mas general para planear el dimensionamiento
de las obras de infraestructura maritimo portuaria en las que
.]os conceptos de seguridad y eficiencia son .fundamentales.
ALGUNOS ANTECEDENTES

La evolucién de los puertos a través de la histo-
ria, 1os ha 1levado a ser promotores del desarrollo. En el
tiempo en que se inicié el comercio utilizando las rutas ma-
ritimas, se crearon puertos que'ékan solo el apoyo de esa ac
tividad; posteriormente se crean puertos en los que pudieran
embarcarse 10s recursos naturales de_que disponia en sus co-

lonias los paises conquistadores y por supuesto, desembarcar
los praductos manufacturados que enviaban a ellas. En la era
industrial sufgen desarrollos portuarios formados por instala
ciones que las propias industrias -construyen para su servicio

propio y que al compartir una misma porcién de costa o de rio '



Se organ1zan como puertos en donde,por supuesto tamb1en con

¥
.

V1ven algunas instalaciones para el servicio pub11co. ,'F%ﬁ%
La planeacidn de los puertos va haciéndose obliga
da cuando el desarrollo del conjunto puerto- -ciudad 1lega a
niveles conflictivos, el puerto tiende a buscarse nuevas
dreas, que generalmente coinciden con las que la ciudad re-
clama para crecer, en donde pueda asegurar la,expansidn a
la que se ve obligado para atender, en voldmenes cada vez
mayores, los servicios a la carga v a los transportes mari-
timos y terresfres; ya no depende solo de 10s 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 con otros
puertoé que pueden servir a los mismos trdficos. La compe-
tencia se dd sobre la reduccidn de los costos finales para
el usuar1o a través de disminucidn de tar1fas, de nuevos ser
vicios o técnicas de mayor eficiencia, o a]1éndose, para dar
servicios en paquete, con los diferentes modos de transpor-
te.

La situacidn se'apentﬁa en las {1timas décadas;
el desarrollo’del tranSpofte presenta nuevas caracteristicas,
y exige la creacién de puertos con mayor amplitud en Jas dareas
maritimo portuarias, con instalacidnes capaces de atender el
ripido desarrollo tecnoldgico de los barcos y del manejo de
mercancias, y finalmente, disponiendo de grandes dreas terres -
tres que ofrecen a las industrias, - 1as que a su vez, buscan
la proximidad inmediata a los diferentes modos de transporte
y a los servicios que les son indiSpensab]es. '

En-este escenario, surgéfel nuevo cohceptq de los
puertos industriales que van credndose para participar mas
eficientemente en la cadena del fransporte a la vez que parti
- cipando en el desarrollo industrial, y constituyéndose en una
posibilidad para atender propésitos de interés nacional, como



es desarrollar zonas rezagadas, favorecer la desconcentracidn
-urbana de zonas congestionadas, o bien, crear las condiciones
propicias para el asentamiento de 1ndustria§'y de Jlas activi-
dades econémicas que estas inducen, para fomentar el crecimien
to del producto interno a gran escala.

CONCEPTOS PARA LA PLANEACION GENERAL

La planeacidn de un nuevo puerto, es el caso mas
general en cuanto a la seleccidn de sitio y a las condiciones
que debe cumplir en cuanto a su destino; un casoc menos geneﬁa]
para la planeacidén serian las ampliaciones a puertos existen-
tes; en este caso, estdn dados, entre otros, los factores que
qeierminan la localizacidén de nuevas &reas para el puerto y
los factores que definen los alcances territoriales de su in-
fluencia: su posicifn respecto a los centros de produccién o
de consumo y los aspectos comerciales, sociales y politicos
caracteristicos en su entorno. '

Un puerto nuevo va a crear un nuevo esquema econ-
mico, politico y social a través de una transformacifn mas o
menos rdpida de las caracteristicas que presenta la zona en e]
momento en que-se selecciona, dentro de ella, el sitio de un

asentamiento. . ‘ .

Por tratar 1o mids general, elegimos g1 caso de un
nuevo puerto para hablar sobre los aspectos mas relevantes que
atenderd la planeacidn y que pueden agruparse por una parte
los aspectos fisicos, y por la otra los sociales, econdmicos

y politicos
LOS ASPECTOS FISICOS

Pueden <considerarse como los principales aspectos
fisicos a resolver,los maritimos y/o fluviales y los de las
dreas terrestres, que entre si no-son totalmente independientes.



Entre los aspectos maritimos, el requerimiento pri

mordia] o8 la poa1b111dad de disponer o da ecrear &reas prota—
gides, ecen Ya suffeiente $rangquitided do 188 AQUAE para popa

mitir las operaciones del barco y de su carga y descarga; el
otro requerimiento de gran importancia por el peso que llega

a tener en el andlisis econémico, es el de los costos del man-
tenimiento de la profundidad, que llevan a la consideracidn de
los .problemas de azolve.

Es interesante sefialar que en ambos temas, los avan
ces en 1os procedimientos de construccifn y equipos de mayor
productividad, y los avances en la investigaciéh‘de los fendme
nos hidrdulico-maritimos, han permitido el aprovechamiento de

" &reas de tierra de muy baja o nula productividad como tales 'y

por consiguiente de muy bajo precio. Es ahora posible dragar

en ellas las ddrsenas del puerto totaimente libres de azolves,’

contrariamente a la necesidad que hace algin tiempo habfa de
reducir los volimenes de dragado aprovechando profundidades
existentes ya sea en r105 o en cuerpos de agua jnfiuenc1ado§
per ellos, aportadores de sedimentos siempre, Por otra parte
se ha hecho mas accesibles la creacidn de ddrsenas exteriores
que permiten a bajo costo disponer de grandes profundidades

cercanas a la costa; también se ha ampliado el rango en que

es econémico crear suelo ganando dreas al mar; la construccidn
de .islas o de puertos frente a la costa, en profundidades del
orden de 20 metros y mayores en algunos casos, ha llegado a

ser econémicamente factible gracias a equipo y procedimientos

altamente producthos.

E1 planeador dispone asi de un nlimero amplio de po

‘sib111dades-para éprovechar las mejores condiciones en cuanto

a condiciones del fondo marino, coﬁriéntes, oleaje, vientos,
accesibilidad de los barcos, eliminacién de azolves y aprove--
chamiento de tierras improductivas de bajo costo.
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Las dreas terrestres t1enen un gran peso en 1la eva
tuacibn de a]ternat1vas, una seleccién acertada.liberard al
puerto de un futuro conflictivo para su expansién, Son fre--
cuentes los casos de puertos operados muy eficientemente, s1-
tuados ventajosamente, pero que estén estrangulados por la‘'ciu
dad, la que a su vez podria desarrollarse en las dreas que ocu
pa el puerto. '

_ Tampico y Veracruz son dos ejemplos: en el primero
fué necesario sacrificar el parque de beisbol para poder dis-
poner de un patio para contenedores cuya eficiencia es discu-
tible por la distancia al muelle y porque la ruta que ha de
seguir el equipo no es franca; en Veracruz sucede algo semejan
te. Sin embargo es necesario decir que en ambos casos, lejos
de considerarse soluciones criticables, son las salidas dnjcas
p-ra el desarrollo de los servicios del puerto. Pudiera tam-

‘Lién citarse a Marsella en donde las adecuaciones a las dreas

y procedimientos del puerto no eran suficientes para mantehe;
se en la competencia y cred en 7 000 ha.,sus nuevas dreas (FOSS)

-a veinte kilémetros,aprovechando por cierto dreas practicamente

inutilizables para otro pr0p651to productivo y por supuesto de
bajo costo de adquls1c16n

La consideracifén de estas situaciones indican la ne
cesidad de planear el nuevo puerto dotdndolo de terrenos sufi-
cientes para su desarrollo a largo plazo. Seria imperdonab]é
crear un puerto sin dotarlo de todas las posibilidades de ex--
pansidn de areas y de servicios.

En un paréntesis, cabe aqui tratar sobre 10 que pa-
ra la planeacifn de puertos puede gonsjderarée largo plazo, ¥y

-s0lo para formarse idea vale la pené'preguntarse: ¢En cuénto
. tiempo se impuso el contenedor al grado de obligar al puerto

a8 crear dreas despejadas a cualquier costo? puede considerarse
que en quince afios la fisonomfa portuaria habfa cambiado por

esta razdn.



éEnﬁqué plaze los barcos alcanzaron las proporciones quo .aho-
ya non comunes? .En la primera mitad los cincuantas, los libor
ty (del rango de 10 000 TPM) eran la marca, en 1os setentas

ya navegaban portacontenedores de 30 000 TPM, graneieros de
200 000 TPM y buques tanque de 500 000 TPM. '

No es predecible 1a forma que tomard el desarrollo
"pero es indiscutible que la tendencia es el crecimiento. El
aumento del trdfico continuard y con €1 la actividad econdmi-
ca. Es aceptable pronosticar también que la velocidad del cre
cimiento también ird en aumento.

Estas consideraciones indican que se acorta el pla
Z0 para 1]egar a la obso1escenc1a o a la reforma de las insta
laciones portuar1as y por tanto a reducir el horizonte conside
rado como largo plazo. ’

En contraposicidon, 1a infraecstructura maritimo por-
tuaria bdsica, requiere de inversiones altas cuya recuperacidn
no puede planearse en plazos menores de cincuenta afios; encima,
su vida es mucho mayor: un rompeo]as de talud por ejemplo, adn
degradado sigue s1end0 una protecc16n, su reparacidn siempre
tiene un costo- minimo comparado con 1la inversifn inicial y por
tanto su vida dtil podria cons1derarse ilimitada.”

L Esta otra consideracidén indica, en sentido contrario
que el horizonte del largo plazo es muy amplio.

E1 largo plazo al que debe referirse la planeacidn
portuaria parece razonable considerarlo en el rango de 50 a 80
.afos.

Otro tema, que surge como interrogante al enfrentar
Ta tarea de p1ane5r un puerto, es la extensidn territorial su-
ficiente para resolver la expansién a largo plazo.



A reserva de las consideraciones que haremos mas
adelante sobre este muy importante aspecto, resultan Gtiles
las s1gu1entes cifras para tener una idea pre]1m1nar para
un puerto industrial es conveniente una reserva de 7 a 10 000
" has.; una reserva, también para el largo p]azo, de 2 a 3 000
has. es razonable para un puerto comercial. '

Todavia dentro de la macroplaneacidn del puerto,
debe darse atencidn a las posibilidades de acceso econdmico a,
las redes nacionales de carreteras y de ferrocarriles, la pro
Ximidad a un aeropuertb es valiosa. Las posibilidades de abas
tecimiento de.agua, Tas de suministro de energia eléctrica y
de energéticos son de particular importancia si se trata de un
puerto industrial.

Para'chalquier tipo de puerto es indispensable aten
der las posibilidades de proteccidn contra inundaciones asi co
mo las de evitar aportaciones de azolve acarreado por las co--
rrientes superficiales que concurran al sitio. El1 estudio cui
dadoso de la hidrografia, y de 1a geologia de la cuenca para
identificar y ponderar esas posibilidades, es de suma importan
cia en la macroplaneacidén; sus conclusiones: pueden llegar a
cancelar alguna a1ternativh propuesta.

' La proteccion del medio ambiente es otro factor de
decisibén para el planeador. No puede soslayarse el hecho de
que estd manejdndose la creacidn de centros de trabajo y fre--
cuentemente la creacidn de centros de pob]aéién 0 cuando menos.
el desarrollo de los existentes en la zona, asf{ due el estudio
‘del” impacto eco]égic&\que producird la transformacidn del si--
tio y después el mantenimiento de condiciones Gptimas del medio
‘ambiente,tendrd gque verse con un interés que va mas alld del
cumpiimiento de la legislacifn vigente o de tratados interna-
cionales, las copdiciones de vida del hombre estd de por medio.

Concatenado con lo anterior, la planeacidn bdsica

-



;éﬁé?a en cuenta las posibilidades del manejo de los efluen-

tes generados por el propio puerto, y aquf deberd de exami--

narse toda la informacidn disponible y las exploraciones re-

lativas a corrientes, batimetria general y caracteristicas

fisicas del agua en la regidn, que permitan la identificacidn

preliminar de las posibilidades y las condiciones para aceptar

los efluentes en el mar, esto es particularmente importante

cuando se trata de efluentes industrialei.
La informacidn geolfgica de la regidn y del sitio,

revela frecuentemente desventajas econémicas de consideracidn.

al evaluar los aspectos de dra§ado y de cimentacidn de las

obras de infraestructura, y en su caso de las industriales,

- asT como del aprovisionamiento de materiales de construccidn: |,

un sitio en dohde.pueda disponerse de roca a costo accesible ;

para construir los rompeolas,‘tendr& ventaja apreciable sobre

otro en donde obligadamente tendria que acudirse a Tos elemen A

tos artificiales.

Las condiciones sfsmicas y de viento suelen tener
también peso en la evaluacién para la selteccidn de sitio.

Algunos otros factores fisicos podria ser necesario
considerar en casos especificos. '

) La evaluaci6n de los sitios analizados, por lo qué
toca a los factores fisicos, conviene hacerla cualitativamente
por una parte y por otra parte considerando los costos estimados
todavia al nivel de la fase de la planeacién, ]a macrop1aneaci6n,
en que nos encontramos. No seria. congruente tratar de manejar
costos puntuales cuando hasta este punto, la seleccidn de sitio,
se han . manejado la informacidn zonaT'y e@ploraciones de tipo gene
ral. Recordemos que una vez seleccionado el sitio, es obligato-
rio entrar a la ifdvestigacidn que habrd de confirmar o no los da- |
tos preliminares. '



Como ejemplo de evaluaci6n cualitativa, podriamos
hacer referencia al cuadro de calificaciones que sirvié para
la seleccién de sitio en el estudio dél Programa de Puertos
Industriales. ' '

Concep'to- Puntos

"Acceso maritimo
Tenencia y uso de la tierra
Posibilidades de -expansién del

puerto industrial 5
. Facilidades de acceso de trabajadores
y empleados.a los centros de trabajo 5

Integracidn y compatibiliidad con el .
Ssistema regional _ 4

Integracidén al desarrollo actuaT de
la industria en la zona

Riesgo de inundaciones
Suministro de maferias primas

~ Combustible y energia eléctrica
- Agua potable

Problemas de cimentacién
Impacto ecoldgico

W W W w w P

Contaminacién y eliminacidén de .
aguas residuales , 3

Esta evaluacidn cualitativa no podria ser vdlida
para comparar zonas, solo lo es para los sitios en una misma
zona.

Paralelamente, como ya se dijo, se realizard la
evaluacibén econdmica en 1a que se hardn intervenir factores de
"evaluacién de las alternativas,como el costo por hectdrea habi
litada, la estimacién de la inversién en dragado de construc--
cidn, o el de las_conexiones a las redes carretera y ferrovia-
‘ria, calculado sobre el costo prevalente por killmetro y todos
.ellos, por supuesto sobre los trazos preliminares.



10

LOS ASPECTOS SOCIALES Y POLITICOS.

_ La mencién en segundo término de los aspectoé so--
" ciales y politicos que concurren_eﬁ la planeacién, en ninguna
forma significa que pretenda dérée]es menor 1mpdftancia. Por
lo contrario, no haberles dado la importancia que'revisten,
ha sido la razén del fracaso de no pocos proyectos.

Los fenémenos sociales presentes y 10s que se gene
rardn por virtud de la ampliacién de un puerto o por la crea-
cibn de otro, son muy numerosos y muy complejos, por ello es
aconsejable la participacién de especialistas en la materia
2 lo largo de todo el proceso de la planeacidén y después,du--
rante lainstrumentacién del proyecto. Solo para los propési-
tos de esta exposicidn, pueden mencionarse los dos que siguen:

* E1 que surge cuando no se ha resuelto oportuna--
mente el ascntamiento de la noblacidn que llegard al sitio.
Es imperativo ofrecer a niveles satisfactorios, 1os medios y
las posibiiidades para que las personas a las que se plantea-
rd la alternativa de empleo, puedan disfrutar de condiciones
de vida adecuadas y atractivas. Resolver con toda anticipa--
¢idn este problema, es evidentemente importante cuando el prg'
yeéto que se maneja lleva el prop6sito de desarroilar zonas
deprimidas, o el de favorecer la desconcentracidn de otras so
brepobladas. No puede descuidarse ninguno de tos cabitu]os
de la p1anea616n urbana, es tan importante la casa como contar
con la escuela, el hospital, la iglesia, las diversiones y los
servicios de todo tipo. '
. o "E1 aumento sGbito de la poblacién y después sus va
riaciones bruscas provocadas por 1é§-etapas de la construccidn
masiva. se traducen en problemas sociales y politicos muy se-
if1os qhe son previsiblies y solucionables en buena medida si se
toman en cuenta desde la planeacién.
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Puede citarse, como un caso ilustrativo, la cons--
truccion de la Siderdrgica Ldzaro Cdrdenas-lLas Truchas y del
puerto ally mismo; en donde tardiamente empezaron'a aplicarse
medidas correctivas, 1o que ocasioné que se presentéran fené-
menos como 1os que se citan adelante:

Originalmente la poblacién en el 'sitio, 10 que era‘

la ;ongregacién Melchor Ocampo, era de unas 1 000 personas;

en 1960 los entonces ya'municipios Ldzaro Cadrdenas y La Unidn,
Ya zona directamente 1nv01ucradé, tenia 18 000 habitantes, en
1970 habia 37 500 efecto de las primeras obras de desarrollo
(Presa La Villita). La obra realizada en la Sideridrgica y el
puerto en los tres primeros afios, requirié el empleo en un mo
mento dado de unas 12 000 personas y un aumento de la poblacién
consecuente, a uhas 75 000 personas en 1977 concentradas prin
c¢ipalmente en Lizaro Cdrdenas, Guacamayas y La Mira. Se pre-

.sentaron problemas de habitacidén y de abasto con el sigquiente

aumento incontroiado del costo de 1a vida, y se prcscenté tam-
bién, ante un cambio tan sdbito y radical, la 16gica falta de
capacidad del gobierno local para controlar el fendmeno y para

prestar los servicioé de todo tipo que requeria una poblacidn
creciendo al ritmo de dup11carse en siete afios. Al terminar-
se la primera ‘etapa de la p]anta, el desempleo de una gran
cant1dad de .gente trajo consigo un aumento en la cr1m1na11dad
que pudo l1legar a ser de gran magnitud de no ser porgue una
gran parte de los desocupados no habia perdido su arraigo en
sus lugares de origen, a donde regresaron sin mayor problema.

Cuando se inicié la segunda etapa de la Siderdrgica,
y estaban en consfrucciﬁn varias_p]antas'industria]es de impor
tancia y también se construfa-1a-ihfraestructura del puerto in
dustrial, los problemas fueron mucho menores; la conurbacién
de los tres centros de'pob1ac16n, estaban ya mejor equipados,

'y si bien puede tonsiderarse que no se habfan cumplido total-

mente los programas, los problemas sociales y politicog no fue
ron de la magnitud que lo que fueron.entre 1971 y 1975.
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hg;~' La poblacién de la conurbacién ha seguido crec1endo
mayormente en las dreas que se previeron para ello; ya no de-
pende este crecimiento poblacional solo de las obras de cons-
truccidn de la infraestructura del puerto industrial y de las
industrias,'ya que hay también una vida econdmica propia gene
rada por la propia conurbacidén; en 1984 la poblacidn 1legaba
a 110 000 habitantes.

Este ejemplo ilustra 1aAimﬁortancia que debe darse
en la planeacidn a los problemas sociales y politicos, vy tam
bién demuestra el valor que tiene la dotacidn:oportuna y am-
plia de tierras especificamente reservadas y protegidas para
garantizar el desarrollo sano de Ja poblacidn en el largo plazo.

LOS ASPECTOS ECONOMICOS

Aunque es evidente; vale la pena enfatizar que solo
lJa cuantificacifn de los beneficios econémicos que producird
el proyecto es la que finalmente decide su realizacidn. Aqui
nuevamente es indispensable la participacidn de expertos de
primer nivel en el trabajo total de la planeacién de un puer-
to nuevo o de la expansién de un puerto, y después durante la
instrumentacidn del projecto.

La planeacidn de los aspectos econdémicos se inicia
por el estudio de.yiabi1idad del proyecto, es decir, por la
determinacidén del beneficio que se obtendrd al ampliar un puer
to existente o0 al crear. uno nuevo, y'1a comparacidn con su cos-
'to. Si se trata de ampliar un puerto, el estudiq tomard en
‘cuenta los prondsticos de crecimiento de la carga con las debi
das salvedades y previsiones a que obliga una actividad tan 131
gada a_ la eventualidad puesto que dépende de un intrincado jue
go de intereses comerciales internacionales.

Si se trata de um nuevo puerto industrial cuyo éxito depende de
que se asiente en &1 1a industria y ademds manejar un volumen
adecuado -de cérga, el planeador tendrd que acudir, ademds de
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a los prondésticos de carga, a los planes de desarrollo del
pais y al andlisis de las tendencias mundiales 'de} desarrollo.

E1 problema se amplia cuando hay que estudiar 1la
viabilidad de un proyecto mediante el que Se trata de resol--
ver un problema regional o nacional como es el caso del Pro--
grama de Puertos Industriales que como ya es conocidc,paﬁtici
pa en las soluciones para que el crecimiento demogrdfico y el
industrial se dé en las costas y no se superponga en las dreas
ya densamente ocupadas de nuestro pafs.

Resulta interesante citar la técnica-que los eéono-
mistas mexicanos utilizaron en el andlisis econbémico del Pro--
grama de Puertos Industriales ante: 1.~ prondsticos. de carga
con un grado de exactitud poco satisfactorio, puesto gque es-
t&n vinculados a determinantes del comercio internacional y '
.al1 desarrollo de 12 economia mundial, ambos factores précti-
~camente imprevisibles, 2.- la forma impredecible en que se
'han desarrollado los puertos industriales exitosos en varios
pafses del mundo, y 3.- ante.la muy poco precisa respuesta
que es _posible dar a la interrogante de cudles serfan los ni
veles de inversidn industrial en los diversos plazos, los que
a.su vez irfan marcando el paso de las inversiones en infraes
tructura, posteriores a la inicial, que corresponde a las obras
indispensables para permitir el arranque del funcionamiento
de cada puerto industrial del Brograma.

La justificacidn inobjetable se obtuvo por la via
de comparar la inversifn en los proyectos,contra la cuantif{—
caci6n de lo que costaria a la nacibn, en los diferentes pla@
zos, no contar con ellos. No contar con ellos significarfa
no tener otra salidaque c0ntinuar'c6nstruyendo el pais sobre
los esquemas de deseconomias y desperdicio que representan
las concentracibnes exageradas en regiones sobre los mil me-
tros de altura sobre el nivel del mar, alejadas de la costa
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enﬁﬂonde debe asentarse en el futuro todo e] crec1m1ento demo
grifico e industrial del pa1s

E) andlisis financiero es otro motivo de atencidn
en la planeacién, a través de él se identifican los montos de
10s recursos que a diferentes plazos serdn necesarios para la
ejecucidn del proyecto, identificando asy mismo las fuentes
de las que se obtendrdn y finalmente -la forma de recuperacfﬁn
de la inversidn. |

La planeacidn financiera que resulta de este an&li-
sis, es una valiosa guia para el desarrollo del puerto en:su
totalidad; no debe perderse de vista gque el puerto debe cumplir
- con los propdsitos nacionales para los que fué creado sin olvi
dar que también debe lograr la recuperacidn de la inversidn
que la nacidn hizo en su infraestructura. Este criterio de re
cuperacidn de la inversidn es el que, al observarse, puede ga-
rantizar el desarrollo y el manejo sano del puerto, Unica for-
ma de alcanzar las metas bdsicas que le toca alcanzar dentro’
del desarrollo regional y nacional. |

La estrategia de inversidn, parte de la financiera,
en los puertos de nueva creacidn, debe seguir dos criterios

bésicos:

, -.La 1nversién.?nicia1, totalmente a cargo de la
nacién en nuestro medio, debe restringirse a 1o que requiera .
la infraestructura indispensable para permitir el arranque del
puerto, la iniciacidn de su operacidn con eficiencia y con se
guridad,tales que su prestigio y la confiabilidad de sus ser-
vicios éomiencen a cimentarse desde.g] momento de su apertura.

2.- Las inversiones subsecuentes, que en forma cre-
ciente irdn sienaé atendidas con los recursos generados por el
'puerto, deben realizarse solo en la medida y con la oportuni--
dad que indique una labor continua de jdentificacién de la de-
~manda industrial y de servicios a la carga y a los transportes
marftimos v terrestres. ' :
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Esta estrategia da racionalidad al criterio-de am-
plitud en las reservas territoriales, en los derechos de via,
y en las previsiones para manejar el crecimiento de tréf{co
maritimo portuério, criterio que debe prevalecer en la planea
cién a largo plazo que demandan los puertos. Varios ejemplos
aclaran lo asentado: |

E1 puerto disefiado para recibir graneleros de
200 000 toneladas que abastecerén'mineraﬁ de fierro a una si-=
derdrgica, no necesitard ofrecer profundidades del orden de 21
metros en el acceso y en la ddrsena corhespondiente sino hasta
que se llegue al volumen de produccién de acero de proyecto.
E1 dragado del puerto podra inicjarse';on 12 metros por ejemplo,
para dar servicio a la sider(rgica en su primera etapa, y a la
carga general, manejo de equipo industrial y contenedores; sin
embargo las obras de proteccidén deberdn construirse completas
desde la primera etapa.

Lo mismo ocurre con las vialidades ferroviarias y.
para trdnsito automotor; solo es necesario reservar los dere--
chos de via tan amplios como los queAse necesitardn para la am
pliacién mdxima prevista, pero en la.primera etapa, una sola.
‘Yinea ferroviaria y dos o cuatro carriles en las calzadas se--
rdn las minimas y suficientes, . '

"Las tierras deben ser adquiridas totalmente desde el
principio para controlar la especulacidn o que Su uso para pro
pésitos diferentes, pueda limitar l1a expansifn; sin embargo, ya
-se dijo antes, habrd que preferir un sitio donde se aprovechen
tierras de productividad minima o nula que por tanto son de bajo
costo. La inversidn para comprarlas aln comparada con la inver-
siéh inicial total, es una proporcién reducida.

Aqui vale 7a pena hacer dos observaciones Gtiles para
confirmar criterios:

La inversidn en infraestructura alcanza entre el 7 y
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el 30% ‘de la 1nvers16n industrial en un puerto que ya h&ia]canza
do un grado 1mportante de desarrollo.

. La inversidn en reservas territoriales es, atn en
los casos mas desfavorables en que no hay superficies improduc-
tivas de valor casi nulo, una pequefia fraccién de 1la inversidn
en infraestructura. |

En Altamira se inviertféron en reservas territoriales,
539 millones de pesos, y hasta 1984 (rompeolas inconclusos.y un
solo muelle, canal de acceso y la ddrsena indispensable, accesos
terrestres terminados) se habian invertido 11 500 mif]ones de pe
sos; por el lado de inversidén industrial, en solo una de las tres
plantas establecidas hasta 1984, se habian invertido.18 900 millo
nes de pesos.

3
Dos criterios son importantes para planear_la recupera

cidn de la inversidn:

E1 primero es que al puerto debe considerdtsele un
organismo que tendri que alcanzar su autosuficiencia. econdmi-
ca tras un perfodo razonable de consolidacién de su‘trabajo y
gue por tanto su operacidn presentard pérdidas'en-sds primeros

afios. - o ' ‘ :

-El segundo muy importante, es que 1a recuperac16n

de las obras mayores de infraestructura queda fuerﬁ”de la :res-
ponsabilidad del puerto, es la nacidén la que las aporta en fun
.ci6n del desarrollo reg1ona1 y nacional gue representa el puer
to y en razdn de que los valores que alcanzan son de magnitud
tal que incidiria en forma muy importante en el precio de los
servicios portuarios. Este qriterﬁb'general,'es aceptado en

un buen ndmero de pafses, en México, en sus puertos de tamafio
medio que le son'{ndispensables para sustentar el desarrollo

se estd estudiando la conveniencia de incluir en este criterio.
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no solo las obras civiles citadas sino algunos equipos indis-
pensables para impulsarAe] desarrollo del puerto, los que po-
drdn ser rentables solo cuando se aTcancen niveles de operacién
que permitan pagarlos sin e]evar tar1fas a niveles fuera de
competencia. ’

La planeaci6n general, a la que nos hemos venido re-~
firiendo a .grandes rasgos ha debido basarse en informacidn re-
gional y zonal en lo referente a los aspectos fisicos: para lle
gar a la definicion del sitio mds adecuado dentro de la zona
de estudio y a un juego de proposiciones preliminares de arre-
glo del plan maestro y de las soluciones de las obras clave de
la infraestructura. En lo referente a los aspectos econ6m1cos,
la planeacidn general concluye en la determinacidn de la Viab1-
lidad econdémica del proyecto.

Es decir, referente a los aspectos fisicos, se ha

f]1egad0 @ una seleccidn de sitio y a unas ideas preliminares

del plan mqestro de la infraestructura; ambos deberdn ser con-
firmados o reformados con el resultado de estudios y explbra--
ciores puntuales y con el andlisis profundo de los proyectos
esp