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INTRODUTCION.

', Pomo rESJlthO a2 i2 expansvon prnduct'va Y CGmErrl'l, dnsdB hau

algunas decada= se hitcieron necesarias X1= economias ‘de e=ca‘a
transpur*acxan maritima, lo  que proveocd una rﬂvoluclﬂn nav1nra =Y
,grandns cambios en el manejo de -carga que ‘e’ orlﬂntaron hacla

“‘mecanizacidn como en el caso de los contensdares Y las buques Roll
—. Rall off pars abatir loc costos de zarga general,
En efecto, afo con 280 se ohservs una tencsancia creciento

carga general de ser transportada en  contened Esta

ores;
tecnoldgica requiere de la ucilizacisn
para reducir las operaciones de manipulacion en f}ns,‘
transferencia y, en consecuencia, la reduccran de riesq¢5‘
exceslvos. R
El transporte contenerizade de  mercancias..en
maritimos mundiales, ha generade wuna presion impartapﬁe
productoe de importaciéon y exportacion de los paisés en fvias' de
desarrolle; por una parte los exportadores extranjeros envian ‘cada vez
con. mayor frecuencia su carga  contenerizada hacia los paicses
subdesarrnllados, y por ohra, log  importadorass  de

industriales especifican cade vez mas insistemente a

desarrolleo la contenerizacidn de sus productos

El sistema de contenedores ha traido grandes beneficios a los

paises industrializados no as! para los paises en vias de desarrcllo
pues la adopcion formal del sistema requiera importantes invercsiones
de capital, 1o cual implica la necesidad de justificarlas financiera y

economicamente.

El objetivo del presente trabajo es vresentar un  analicis <c=obre
el sistema de manejo de carga contenerizada, de las ocondiciones
necesarsas  para su adopcién y de lea situacién  actual  de los
principales pusrtos de México y sus perspectivas de desarrollo; para
esto se ha dividido en dos partes, En la primera se hace una
dezcripcidn genaral de 1los  aspectas mas  wmoortantes que  se han
suscitado a nive! mundial en materia de contenedores;  en  1r segunda
parte se hace un anadlisis de la situacidn actual de los puertos
nacionales v de lae posibilidades que se trienen para incursionar en el
trafico de carga contenerizada.
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€n el capitule 1 se hace una breve reséﬁaf.hiéerica‘vﬁé ‘la
evolucidp que ha tenido 2l sistema analizande las véntéia;ry'prqblémas‘
que presenta su  implementaciotn y en  general ée; describen Vrléé :
Arincicios hdsicas de lns contanadores. o “v :
£1 capitulo II prescrnta la evolucisn y modificaciones .gque. han
sufrido las embarcaciones de carga genzral para poder hacer.  frente . a
raxs conteneriradas y e haco una descripoidn de las operaciones
que se r=2alizan a bordo del bugue para el maneln de este tipo deo

Los capitulos IIX y IV s=on una descripcidn de les  terminales
especializadas en el manejo de contenedares en cuanto a
necessdades de equipe e instalaciones, Tambign se mencionan  las
divarsas actividades que se realizan 2n la terminal de contenzdores
para lograr una operacion optima y eficiente.,

Los capitulos V y VI son un andlisis del movimiento de carga

genercsl v de contencdores en los puertos racionales y sus perspectivas

t
de cdagarrollio de acuerdo a las proysccrones pravistas y al  desarrello
[

f2lco que  recuiere nuestro  pais  coensiderande prra ell

actual a

o vive el sector portudrio y o gque

~ para wncursionar con exito en el transporte marit:mo de

a
contenerizada.



I.PRINCIPIOS BASICOS SOERE CONYENEDORES
1.1 Referencia Historica

Hasta hace poco tiempo, habia bAsicamente sdlo un tipo de bhuque
dando un transporte comercial y era el de carga general. Era estrecho
en proporcién a su longitud y con un grAn calado para su capacidad de
carga.Tenia hodegas, cada una con pequeias escetillas atendidas por
plumas. La carga era levantada por medio de eslingas o redes hacia
afuera de la nave en volumenes de 1 tonelada.

El tamafio de éstas naves variaba desde 150 TPM (Toneladas de Peso
Muerta) hasta 10,000 TP como el tipo Liberty. L.a 2stiba de carga era
un arte que requeria de tonocimiento y experiencia. La seguridad de la
estiba o carga era responsabilidad de la nave (1er. oficial)., Para
llevar a cabo las operaciones de manipuleo se requeria gran cantidad
de hombres (principalmente en el mu=!le). Estos bhugques podian ir a
cualquier lugar en tanto hubiere suficiente agua para navegar y un
lugar en donde el buque pudiera anclar o atracar con seguridad para
manipular la carga.

El trafico maritimo se incrementd vertiginosamente entre 1la
década de 1950 a 1960. La capacidad de los puertos fu# insuficiente vy
los costos de mano de obra empezaron a elevarse cignificativamente.
Una inflacion general afecto 1los costos operativos de los  bugues
haciendo necesario reducir el tiempo perdido de ocupacidén impraductivo
en el puerto. Evidentemente era necesaria la innovacidon y estos
cambios se adoptaron y desarrollaron durante y después de 1la segunda
guerra mundial.

El primer paso fué la paletizacidém, la construccion de bugues fué
mejorada y los existentes modificados para facilitar 1la descarga vy
embarque de carga en palets. Sin embargo, hubo limitaciones,la
paletizacién podia sdlo ser efectiva al costado de! muelle y no tedas
las cargas eran paletizables.

Desde tiempos antiguos muchos buques han llevado sus botes de
servicio para alijar carga y con algunos aparejos para elevaciones
pesadas a bordo de los buques, esta innovacién a finales de la década
de 19950 did lugar al LASH (Lighter Abord Ship ¢ buque partabarcazas) y
enpezod a navegar en 1969. Las barcazas se convirtieron en las bodegas
de las buques y podian agruparse en espera del arribo del buque
nodriza. Se redujo el tiempo de inmovilizacidn de los buques,las



El s)stema LASH parecia tener Qrén
desarrollados y especialmente an ﬁaiseg
mar

inveresidn principal era requer;da en gl

embar;o se descuhrid que 21} sistema =r= Ldnal

servicics de remn‘cadcr, combustible y velocldad era cnnsxderable, aﬂn

en casos de vientos moderados y con condiciones de mar favorables: mis
aun en los puertos principales para las naves nodrizas <ce necesitaba
de una zona de concenptracidn requerida para amarrar las barcazas, .

"€V ‘sistéma LASH no- tuvo arén aceptacinn'y en 1978 se tenian F0 en

servicininero nunca alcanzd a sor comercializado por estas dezventa

a pesar dE que sp‘le hi:iefon varias modificaciones.lLa mayoria de
buquﬂs LASH han =ido adaptados para kransportar contensdores,

rNﬁ abstante que la'contenerizacidn fué utilizada profusaments por

élréJE?C-,D de los Estados Unidos en ta 2a gquerra mundial, no  fud

desar-ollada’ plenamnente sing hasta mediadns de la décads de leos 90,

Enel afo 1999, el sefor Malcom Molean, 2 quisn se coansicera com

]

el proﬁatnr de  un nuevo concepto de transporte coerdinado
terrestre/mariting bajo el control de una =ola compafiia, | 2dquirio
la paviera Waterman y su subsididria Fan - Atlantic a través de ‘e
éampaﬁia de autobransporke, y se convirtiéd 2n lo que ahora <2 conoca’
como tealand, la cual inicid sus servicios en 1957 entre Newark .y
Houston en loz Estados Unides y a continuacién  con ' seis- Darcos

espezializados establecid la ruta Newark-Fuerto Rico.

Para el afio de 1959, se ini o de contenedores on el

wra San Francisco-Honolulu, ' ese
a qgeneralizar . los movialznto
contenedores  con | las  naviarae
ar Venture en Inglaterra, 20r Atlas en Francia

teud vy la USk de Jdepdn se iniciaron

de 1957 a 1947

por 12 amplisciédn de servicios por todo 2l mundo,especralaente



que iniciaron el movimiento: Matson vy Sealand; =e Aformaron nuevas
empresas como la New VYork GLiner Administration, African Centainer
Express, Atlantic Container Line, Overseas Container, Nipon Yusen
Kaisha y Showa.

Los afios que han seguide a 1967 han sido de consolidacién vy
mejoramiento de los servicios, consideranda la expansion del uso mas
generalizado del contenedor gue ha dado lugar a la formacidén de mds
lineas dedicadas al transporte.

Aquellos paises que <ce demoraron, pronto reconociéron que
perderian accesc al comercio internacional directo.

Nuestro pais no escapd de este avance tecneldgico y aungue en
forma lenta ha iniciado el uso del contenedor, en 19277 se manejaron en
toda la Republica 8,645 y para 1980 se aumentd a 31,5293 para 1986 se
manejaron 92,003 contenedores, de los cuales 28,540 fuéron unidades de
40°, es decir, en total un equivalente a 120,543 TEU.

Camplementanda lo anterjor y como dato, se dice que a 1la fecha
existen aproximadamente cuatro millones de contenedores de diversos

tipos en circulacidén,



v 0K e M\

tharnus iider LT 3R )
T A
R+ Ty

;f—vﬂ, s S— S

L% iihe (134m 1 RIS Do 170t AMC HBo. I2T1mt
'

oIt . 0184 (e 13m )
030 Bm) R LIS

1990 1950 w6 w12
THIOUGUPUT OF CONTAINER REATHE .
TG 1 CouvinTiDuAL | B 102000 et ol
8,007 %.000 deact ratrye nm-u-- yen 23 sormin v

Wrd rourred modera benh Masonems ggurerneats 118001 . )

'uouvooa- -ght temiyear DL‘\'") |) tontimen yesr
35T 0 e ot et I[ ] l , ! | ]

TS g ties 51 | -

I

T rars emers s saes abisem e 1 g
e : k ,
. sronagu anta “ | | | | | [ [
T ]
!

Treen t0 AN

LI H AR
EIEIHHH D (Eaazd =1H+i+Hh>

170 10me F13H, murressd
Cantemes Crane

40 1an1 121} outieaes

Camta-nts Crome
Tiemn 80 rads
v Crome

[LRTRNy T,
Quer Crone

Crmtbmes P2t
Srstme Crame
Corvens

oo
1urs Qonewy rucs

Fxc. 4. EVm—uuGﬂ DE 105 BRACOS DE CARGA GENEMAL 4 DE 146 FACILIOADES PonTuARIAS 1900~ 197?-




V_.2 VENTAJAS Y PRUBLENAS DE LP LGNTENcRIZ
El: acel=rado crﬂcxmlento que el:

CYON T
.stema' ha’ tenidg’ refleja . las

ventasas qua g¢ste ‘ofrace tanto «pa‘ lcs ‘u=uAr10= coma; 'pare clas-

compafiias navxéras de’los:; pax5== altamsn-- ;desarrnll do= Eﬁ"eetﬂs_

paises. el alto cpstn laboral” ‘ha Héchd',prnh b;t;yo e{"empleo ‘de(

sistemas de mano. de obra intensivo'y,’ par la: tanto}-;-a MEran

~no. importa cuales sean sus reﬂuer*m;entcﬁ dp'»ceps+al-« resu!ta
ﬂcoﬁamlcamentﬂ justificada en los E=fadas Unxdos,‘dapon v Jos paiseé’
eurcpecs, Para el exportador o 1mportadnr,. cuyo volumen .de rtr&fi:o
Justifica la utilicacisn del sistema "“"puerta 'a ‘pdérta"_ Y . que hoy
constituye alrededor del 50% del trafico los beneficios son evidentes;

2) El que su mercancia pueda ser 2mpacada 2n 2l contenador dentro
de su propia fabrica le permite 21 uso de mano ‘de ‘obra generalmenﬁe
mAs barata y propia que la que ofrecen los puertes,

h) La mercancia, gque Unicamente se maneja una vex al empacar el
contenedor y otra 21 desempacarlo obviamente sufre menos dafes vy
deterioros que cuande, despachado en forma suelta, es manejada por - lo
mencs dos vazces en 2l puerto de ariaen y olras dos veces en 21 puerio
de destine. Mas ain, =) contenedor metdlico ofrece un embalaje  fuerte
Yy S2qura aue proteje meior la carga contra dafos en transito, rnBos y

degperfectos v, en consecuencia, 102 cogins de sequros s reoucen  en

c) £) hecho de que el usudrio embarque contenederes en  lugar de
carga su=2ita , hace gque sus costos de transnorte terrestre disminuydn,
pueg e puede aprovechar tarifas de contenedores sobre platarorma  de
ferrocarr:il o remolque de camién, lgualmente, las tarifas portuarias 2
que esti swsto 21 manejo del contenedor con interiores a2 las de carga
suzlta  (siempre vy

s tenga un mevimiento  razonable da
contenedores) y, por lo tanto, la compafie raviera otrece descoentos
sobre sus fletes wmaritimos cuanda la mercancia va  embarcada 20
contenedeores,

9) Loz barcos portacontenederes meznejan en el puerto mis carga vy
10 hacen con mayor rapidéz lo que reduce su estancia y por lo tanto
rueden hacer més vueltas, ademds, a diferencia de los de carga
qaeneral,tienen Litineririos mis frecuentes y las operacLones d=2

documentaciaén, verificacién de carge, inspeccion d=2 aduana, recibo

B

entrega se simplifican considerablemente reduciendo por consiguient

zacian'~,n



el tiempp'que éstas’ consumen. i

“El ustiario,f cuyo: volumen de exportac o tac i1l
permite usar el trdnsito “puerta : : “embarqa;,
algunos de estos ahorros cuand " contenedor

"puerto qjgg;t¢t§;'dé'ei.75n

dnﬁde 'ésta es -

este caso, el usuario envia a ‘pgé;to' .
empacada en contenedarses para EQ'trahsp“rtevy; éntregadq en’ la
bodega del puerto de destino.. Si:bie

ma no.ofrece - las
ventajas desde el punto dé vistal" e

terrestre, . ques-
resultan del empleo del envic usuario’ obtiene
los beneficios de descuento en fletaes méritimos; feducéiﬁn,’de' costos

portuarios y proteccién de cargal .

Qesde el punto de vista de los paises menos desarrollados . ,los.
beneficios de la contenerizacidn no son tan evidentes: :

En primer lugar, en estos paises no es tan impericsa la necesidad
de reducir la utilizacién de manc de obra y, por el contrarioy, un
alto grado de mecanizacién elimina fuentes de trabajo escasas, en
regiones donde la mane de obra es abundante, barate Y sin
aspacializacidn,

far otra parte, las instalaciones portuarias sen costosas vy, s
bien es cierto que por tonelada movida su costo es menor al de
instalaciones equivalentes para el manejc de carga general suelta ,es
necesario que la  instalacidn de contenedares funcione a niveles
cercancs a sW  capacidad de disero para que tal ahorre resulte
efective. Fara paises en los gque el capital es un recurso muay limatade

Yy mads aun cuande se trata de divisas para comprar equipo  importado,

m 0 a-

este elemento constituya uno de los principales obstdculos para
desarrcllo de instalaciones de conteredores.
El sistema de transporte terrastre debe s
contenerizacidn produzca su beneficio total., En los paises altamente
industrializadeos, como los Estados Unidos y paises europeos, la red o
ferrocarriles y carreteras ha side por muche tiempo adecuada para e
manejn ripido y eficiente de lo: contenadores, pero 2n paisas on ohtapa

de desarrolle, lasz comunicaciones sen ©n muchoe cases muy e

por 1o tanto, =25 necesaria hacer inversiones complementarizas en

10



,carretéras ferrocarriles -y’ material “'rodante. para’lque ‘el-isistema

‘fpuérgava:pder 2" ‘pueda tuncionar razoniblements bien.

bateculn jimportante 25 Jla naturalecza

‘comercial en*r= ‘los pa s 2n desarrolln

o
1

=

’prlncxpalmente ‘Consiste en enportaciones

‘costq o:dificilmente  contenerizables =

smanufacturadeos, estos si oltamente contener

L3 unrn s2rio

estas condiciones  produci

utilizacién de las cajas, requarisndo el
vacias’ en su . viaje de retornn, operIcion

fparte los beneflcxos del sistema. . e il

Por u!tlmo. para gue un pais. pueda . utilizar =2fician

contenerizacion, es necesario en muichos cases que . canbie

cuanto. al movimiento ‘de  e.portacians

paises el ‘evcesivo celn de la' radiéna ‘gue’

importacidn es contrabando hasta que no se nﬁuebe 19~Contrér;a),y KoL
‘procedimientos anticuados que usa parala; 1n5pecc1on Lyiidocumentacion

de la mercancia, cancelan el ahorrode f;=mpu que ‘Elst

hacen dificil si no imposible, el tran; de,,:nntenede es

interior del pais. T S iy

En México,

sin embargo, estos problemasestan, en parte.

o no constituyen obsticulos  insalvables, su rsd‘ldE' cdrreteras’ies’

extensa y cubre la mayoria de los centros industrialee;] portuarics

del pais; su sicstema de carreteras =5 moderno .y ungide’ las Yimds.
desarrollzados de latinoamérica y el movimiento de contunedares, aupgue
aun na es mpor*ante 2n 2l trAfico portuidrio, va :nn=txtuye un vnlumﬂn

significativo en el intercambie por vir terrestre ' Ion los: Extados

Unidos. Este transito de <ontenedores por tierra, Lndiz? ue <él
va ha iniciado el movimiento “puerta a puer+a" con los EstaddsiUUnﬁdos
Yy que por lo tanto sus implicaciones no 12 son. gessondcidas... o :

Por otra parte, México ha concentrade su  atencion Jen ey
exportacidn de oroductos manufacturades y su indust-ia ha alcanzado un

nivel que ya  permito inxicrar la

progresive . de-
expartaciones de materias primas por- hranas terminados’ o,

semirterminados, creando por consi

potencialmente contenerizable,




1.3 Estandares y Numeracién de Céntehedor:€;~

1.3.1 Estindaress en Contenedores” L : k .
En los primeros dias de la contenerizacion® no  hube “estandares

relativos a las dimensiones y las lineas navieras  introdujeron :laz

propias. Desde entonces, dos principales estadndares ee” han.
desarrollado: los estdndares Internacionales Y los astAndares:
noerteamericanos. : :

El ejército Americano adaptd las dimensicnes del contenedor idé”
acuerdo al tamado de sus cajas de municiopes; de 10°,20',30' & 407 - de

largo . Las lineas Matson y Sealand demanddron otros estandares:  con’ .

35 y 24° de largo. Loz contepedores Matson y  Sealand . no eri
intercambiables pero sus flotas eran suficientemente numerosas - come
para sostenerse solas. g

Las diferentes caracteristicas de los contenedores dié @ lugqar a
que la IS0 (Organizacién Internacional de Estandarizacieon o
Normalizacidn) , la Sociedad Americana de Manejo de Materiales y la
Sociedad Americana de Innenjiercs Mecinicog fijaran las narmas  en
cuante al tamafc de loe contenedores en 1961, complementaAndele en 1942
con normas sobre resistencia y herrajes, detallando adn mds otros
pormencres gue fueron surgiendo como eran les  complementos  para
conectar entre si varios contenedores apilades o unirleos a  los
bastidores de plataformas ferrovidrias ¢ de auwtotransporte.

La IS0 recomienda longitudes de los contenedores de 10,20,30 y 40
piés, siendo el mids comin el de 20° y el que le sique en importancia
es el de 40,

Come los reglamentos de 160 son sélamente recomendaciones y no
obligatorios, los operadores americanos como la Sealand po
aproximadamente 80,000 unidades de 3%’ de longitud (a los cuales les
han hecho esxtensiones de 2.9° para dque sean manejados por  los
spreaders de 40') y Matson opera con 24', fhora se ve el de A8’
introducido por APL nicluyendo otras longitudes que s estan
normalizando a 48 y ultimamente a 52°'., El anche de un contencdor es
siempre de 8 pies. La 1S0 estandarizd la altura de 8° y 8°46".

En la década de 1960 los contenedores de 8° de alto eran muy

populares, sin embargo, desde 1978 21 estadar generalments acentado ec

12



el de B8 pies 6 pulgadas, con solo 20% - de 8. p&es.f:Tqmbien hay
cantidades de contenedores con altura de ? vy .9 pies A pulgadaé. Los
contenedores de plataforma y de media alturs (4 pies) “son  tambien
utilizados en los movimientos comerciales, pero éstos representan solo
un porcentaje insignificante.

E) peso de tara es alrededor de 2 ton para un contepedor de 20
pies y de 3.5 ton para uno de 40 pies. Conforme a las rggulaciones de
180, la capacidad de carga util total o peso neto no debe exceder de
24 ton para el de 20’ y 30 toneladas para el de 40 pies. El peso total
debe ser considerado al momento del embarque ya gque los reglamentos de
transporte par carretera de algunos paises no permite el transporte de
pesos que excedan de 24 toneladas., Los reglamentos de transporte de
carretera varian de pais a pais o inclusive de Estade a Estado como en
los Estados Unidos.

1.3.2 Numeracién de los Contenedores
Para la identificacién y control de los contenedores se ha ideado
un sistema de numeracidn para los contedores de ISU y no IS0.
El sistema de cddigo comprende los tres siguientes grupos:

1. Cédigo del propietario 4 letras
numero de serie & nimeros
digito de comprmbacién 1 ndmero

2. Cédigo del pais 3 letras

3. Codigo de dimensiones y tipo 4 nameros

El cddigo d=l praopietario comprende 4 letras mayusculas del
alfabeto latino. Se recomienda que la cuarta y ultima letra sea la
ut.

£l numero de serie consta de & numeros arabigos. Si en los
numeros de serie las cifras significativas no totalizan seis, puaden
ser precedidas por suficientes ceros hasta totalizar & «cifras, por
ejm. para 1234, es 001234,

€l digito de comprobacion proporciona el medic de verificar la
exactitud del ndmaro de registro del cdéddigo del propietario y del
numere de serie. Ver fig.1.2.
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Desrgnacidén de los Codigos de Propietarios

Codigo Operador o Propietarico S iFals

ocLy © Overseas Container Lines ¢ ;! Re&ﬁc_Unidb
sEau Sealand S Estados unidos
MAEY Maersk Lines 3] ,  _biﬁaﬁarca

NOLU Neptune Orient Lines v -Singapur

NOSU Neptune Orient Lines R g ngapur -
AcCy Abuitz Shipping . e ipin:

MU Morflot

FPLU Fasco

SZnU Fesco Unién Sovigt
LD K-Line “Jap :
AMLL  eeline

MoLY Mitsui 0.S.K.

RMCU . 1 Galledn Shipping

BALLL L Balledn Shipping

XTRQ': B " Xkra, Inc, Ectados Unidos
LTIY - 71;7 Cantainer Transpart Int’l o Estados Unidos
SUXU = : : “Sea Container Atlantic LTD - Rermudas

14



Cadigo~dé péises

axx  Austria HXX?: Hungria RXX " Rumania

AUS - Australia HKX Hoﬁg,KDng " RAX Argentina

BHS  Bahamas IXX  Italia RCY  Taiwan

BXX Bélgica ILX Israel RMX Madagascar

BGX  Bulgaria IND  India " ROK  Corea

BRX Brasil IRL Irlanda RCH Chile

CON Canada IRX Iran SXX Suecia

[»icln} Zaire isx Islandia SFX Finlandia

CHN China JXX Japoén SGP Singapur

CHX Suiza JAX Jamaica SDN Sudan

CIX Costa de Marfil LXX Luxenburgo SuX Unidn Soviaética
CHMR Cameran MAX Marruecos TCD Chad

csX Checoeslovaquia MEX México TNX Tanez

DXX Alemania MSX Mauricio TRX Turquia

DKX Dinamarca NXX Noruega TXX Tailand:ia

DZX Argelia NLX Paises Bajos USA Estados Unidos
EXX Espara FPAK Pakistan UxXX Uruguay

FXX Francia FAN Fanamé WeM Samdoa Qccidontal
GBX Gran Bretara PXX Portugal YUX Yugoesliavia
GRG Guernsey RPX Filipinas YvX Venezuela

GeJ dersey PLX Polonia ZAX SudAfrica

GRX Grecia PTM Malasia

El codigo del pais corresponde a la nacién donde estd registrado
el cddigo del propietario. El cédigo del pais no por si mismo indica la
nacionalidad del propietario.

Cédigo de Dimensiones y Tipo

Este cdédigo consta de cuatro digitos que detarminz las
dimensiones y tipo de los cotenedores.

Cidigo de Dimensiones (primeros dos diqitos): £l primer digito
representa el largo, eimemplo: 2=20 pies, 4=40 pies <y el segundo
digita representa la altura del contenedor, ejemplo:

=8 0" &=4" 0"
2=8'6" f=ar 3

15



4= mas de B8°6" 9= menos de 4°0Q"

Cédigns de Tipo (segundos dos digitos)

€l primero de los digitos estdn dados por la categoria . segun ~la
siguiente lista: : : : .

o

N

m & @

m -9 0 N >

contenedor
contenedor
tontenedor
cantenedor
contenedor
contenadar
plataforma
contenedor
contenedor
contenador

cerrado

cerrado,ventilade

aislante y térmico

refrigerado

refrigerado con equipo desmontable
con techa libre

tanque
de granel y de ganado
vantilado

} segunde digito especifica el tipo preciso del contenedor

dentro de la categoria. E1 cédigo de dimensiones se coloca en la

puerta del contenedor e indica su altura, por ejemplo si es de 8'Q6".

16



cédigo dal
—— Propietario.

1

T

—

SICU 220426 {4

Fxlx'lzoq

Himeeo de Sarie

viglto de Control

Codigo del tais

Ti00 "0

. T g
nes § 06 u};“‘é

aw ,
Peso Seule Riximo

f 3]
nax.GrRosswt 20420

L8s
44800

Pato de Tara

{
140E wErawT2020 ra.
4460 e

Mixfmo Feso de cargs

|
wax, PAY 10a0l8 400 %9
40340185

utti

Placa de Aprobacidn

. FJ-Q

—

=

Fia. L2,

de wequridad.

placa del Propietario

Placa aduanal,

Diagramas de la puerta de un contenedor mostrando la numerucidn
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L El
equipo
a)
para.un
b)

cambio de modo,
c) Con herrajes que permltan = mane)o y traslado-de
transporte a otro,
d) Con un disefo tal que permita ser'jcérgé:

facilidad de la mercancia en su interior, '
e) Con un volumen interior de | metro éup co{39
Los contenedores puaden agruparse Ampl '
Unidades de carga general,unidades térmiéas,‘
de yranel, unidades de plataforma y especiales
Las unidades de carga general. incluyen:: . < HVL

= contenadores carrados con puertas en un-ex

=~ ferragdose con puertas en on extreme y laterale

- de techo abierto

-~ abiertos lateralmente

lﬂc

- dm techo abierto con apnrtnrns en ‘us latera

-~ de techo abierto con aperturas en los ensus
2xtremcs o

- de media altwra

- vantilado pero no aislante

Los Contenedores Térmicos se d3

- awel

IAI

ante
- retrigerados
~ con calafacaion
Contenedores Tanques:
- liquido a granel

E0E T omErimidos

18



Contenedores para Granel seco: R e :n 5 f;"f
- para descarga por gravedad o descarga por presidn de'grQnos‘y‘,qtrAE
mercancias a granel, Y | N :

Contenadores Vipo Plataforma; : i .
- Son unidades sin postes de izaje y no pertenecen a un sistema de
contenedores completamente automatizados ya.que no pusden - ser ‘i;adas
por arriba cuando estan cargados y para ello se utilizan eslingas. .con
marco separador. : -
- Existen plataformas con postes de izaje que pueden se fijos -]
abatibles. IR

Los contenedores mds usuales son. los de. tipo. caja

dimensiones exteriores,cubicaje tanto erterior como interiorjasi

su peso maximo de capacidad se presenta a continuacion:

Tamafio pies cdbicos pies cubicds" v"';capa:idéd:mékime;
en pies exterior intér;or', N {)def&a;ga'en 1b.
40xBxE 2560 2090 C 7,200
204848 1272 1040 48,800

Como complemento a estos datos cabe mencionar que 1as nuevas
tendencias en contenedores surgidos para cubrir las diferentes
necesidades, ha dade lugar a variaciones en su altura de 8.5 ,9.5, vy
recientemente de 10.5 pies; la longitud habia side estandar hasta
dltimamente que ha sido modificada por unma linea naviera a 45 pies vy
que se estdn normalizando a 48 y S2 pies.

En la fig.l.3 se presenta la estructuracidn de un contenedor d=
caja y los diversos tipos de contenedores de wso més comin  se

presentan de la fig. [.4 2 la I.135.
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ESTAUCTULURA Dk UN CONTENEDOR

NIGA LATERAL BUPERIOA

£i0uinEeDd o

jecwa CAMTOHE AN,

caneeman
PasTEAoR

T aamurer Gak

. <sepssio
Bisaana

) FasTE TRoNIAL
JTUCINN
cxedllia
Recgeviculo cit cZRRa)o

£6-LADOR
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Fig. 1,4 conTENEDOR CERRA
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i
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Fig. 1.5 _COMTENEDOR ABIE
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CONTENEDOR ABIEATO EN LA PAXTE SUPERWR Cort TRAVGSARNO ABATIBLE
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CONTENEDOR PARA: GRANELES

Fie. 1

CONTENEDOR DE MEDIA ALTURA COM TECHD PEMOVIBLE
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CONTENRBDORA PLATATORMA

i
-

T
T
I
:

i
1rE
i
T
T
i

Fie. 113 \ /

CONTENEDOR PARA ANIMALES
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“I1 BUGUES TRANSPORTADORES DE CUNTENEDURES

II.1 Generalidades. . e L :

£l barce Eonstituye uno;'de: los elementos de andlisis mas
importantes en un sistema portudrioi La planeacidn,disefio y - operacion
de un puerto son al resul tado de un andlisis de las
dimensiones,capacidad y costo de las embarcacionse gque arriban a  2l.
£l transporte maritimo tuvo una neotable evolucién a partir dr la
década de los S0°s, traj)o, entre oftras consecueEnclias,
dgrastica en las técnicas de planeacien y dreero de Lo

Los buques portacontensdorzs se clasifican

"generaciones", es decir, segin las cAracteristicas
corresponden a ciertas faces de la evolucién de los cantenedor y d
la construccidn de bugues portacentenedores, En el siguiente cuadro se

indican las caracteristicas qeneralzs de  cada qenaracion. €1 TeW
(Twenty~-foot equivalent unit o equivalente a mercancias de un
contenedor de 20 pies) 25 la unidad normalmente utirlizada para definir
13 capacidad de transporte de un bugue portacontenedores; por lo tantog

un contenedor de 40 pies cuenta como dos TEL,

CAMACTERIBTICAS FiSIGAS DE LOS BUGUES PORTACONTENEDORES

Capacidad de Eslora Manga Calado
Transporte ™M (m) tm} {m)
(Tev)
Bugues porlacot\le-
nedores de la * pr
mera generscion’ 750 14000 180 25 9.0
Quques portaconte-
nedoces de la_vse-
qunds ceneracion’ 1500 30000 225 29 .5
Buques portaconte-
edates de \a “tec
Cera genetacion” 2500- 3000 40000 275 R 2.5

Los primeros barcos portacontenedores fueron una ataptacidén  del
carguero de la segunda querra aundial, que se acondiciond para

transportar de 250 a SO0 contenedores cuyey  equypn s o

s
reemplazd por arias que permitiéron el mapeio d2 los  contaenedarse 20

prertos sin equipe de muelle, Con estos barcos, Matsen y Sealand, las
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rompaﬁias’- p:.dnéras -en ;'esé cémpo, inicraron sus act.v.v':!-ldﬂs en
;l956—1958 hey, aun con las! res*.ru:t::.ones que imponen las ccmpan:.a= de
segurqs a ‘naves de més dn "l" afos . estos  buques cantintan - Dperandlz
gspecs.almente en las rutas alimentadoras.: Su . .costco ‘de \:apital, ya
totalmente amortizado, les permite operar a pesar de. la . ineficiencia’
i.nhe‘rente de sus diseRos anticuados, en rutas donde la r'apicéz vy el
rendimiento no =on factores ssenciales, - ‘ :
La segunda generacion de portacontenedores,aungue todaviaicon
versiones de bugues de la segunda querrs, agtl, :ené’t.ttuida' por
transportes mas grandes, con un mayor numere de celdas asignadas a les
contenadores, v en muchos de los cuales se =l:.m1.na el cos"oso Yy pnsado

sarias a ' medida que

equipe de gruas o bordo, aue se hacian menos nec

los puertos se iban equipando  para el mansjo de.'los contenedores ' en
tierra. €stos barcos navegan a una velocidad f.ie 15 .a .17 .nudos’y tienen
capacidad para transpartar de 250 2 1000 contenedores  (YEL's), .

Los barcos de la tercera generacién, que yson aun - relativamente
nuevos, desarrollan velocidades de 23 a 53 nn.l&n:\c.‘ capacidad de 1000 a
2000 unidades y 14,000 a 90,000 toneladas de peso muerto.

Estaos buques, de alto costo inicial y de operacién, han sidc
agignados a la ruta de mayor trafico:s Europa-tor teamérica Y
Europa-Jdapdn~Lejano Oriente. Esta ruta estd casi totalmente dominada
por barcos de este tipo con un consorcio operando portacontenedores de
tercera generacidn. Existen, por dltimo, los llamades barcos

combinades, en los cuales parte del especio

bodega convencional para el 4ransporte de carqa suelta, mientras  al
resto, de rconstruccién colular, se asigna  a cortenedores, La
flexibilidad de este tipo de buque le ha gz2nade muchs  aseptacion  en

alaunacs ru

e de Europa y América del Norte,
A fin da mantener los costos de explotacidn a un nivel minime es

arecree loarar una utilizacion maxima de esos grandes buques moederros.

Asi pu=s, so ha tendido o reducir el nimero de puerios o

2n los puertos con un volimen de trifico menor. La  finalidad de  los
buques de enlace es evitar que los bugques pertacontenedores de  gréan
radio de accién tengan que hacer escalas  adicionales lo que haria
aumentar mucho ol tiempe total en puerto. La caparcidad de  los  bugques

de enlace varia entre SO o 75 TEW' s y J00O TEU s.
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con*enedores.

- Huque=
= Buques

= Bugues Roll—nn Ro;l—o*f.

—'Suqﬁes‘Lash (yé descrike ants

F"g._.;

15,2, 1 Bugues de Carga Tradicionalés o’Conyent onales -

Oesde * la. seqgunda guerra mundial, ﬁe carga

tradicionales invariablemente han ido hacwendose mas scfis*icanc=. Hoy
én dia ktienen poderosas graas vy plumas;(nlnc*ranxcas, CuArtes de
maquina automdticos y sistemas de navegacion.y apertqra y. cierre  de
escohilla automdtico. Disponiendo de estos avances ios buques de carqga
general tradicionales estan decayendo en uso principalmente debiden a
sus altos costos de operacidn.

ffuchos de los buques de carga general llevan algunos contenedores
en cubierta, el numero aesti usualments determinado por el punero de
gruas o plumas reales capaces de rzar los contenedeores hacia adentro o
hacia fuera del buque,

11.2.2 Buques Portacontenedores
£n este tipo de buques los entrepuentes y plumas de los buquses de
carga tradicionales son eliminados; 1a armazén de los buques
portacontenedores es  sencillamente wun2 enorme  bodega dividida eon
bahias y celdas por medio de mamparcs y rieles verticales que. sirven
como guias. Las celdas son diseiadas para recibirr contenedoress da

dimenziones estindares:

T e Yargn v @7 de alto
ws’o3e largo pod’ de alto
No abstante, dentro de cada categoria de dimensicnes, muchos

diferentes tipos de contenedores oueden ser transportados.
Los buques portacontenedores varian en famafo desde pegquerios

buques usados para el comercio costero, tansportanda de 100 a 200

contenedores, hasta grandes buques gque pueden llevar mas de

contenedores,

Generalmente, los bugues portacontenedores no traen ningura grita
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‘niplunas cbma‘parﬁ_rdnl 21} conocidos’’

L como bugques pnrtacontenader°= %in aparejos

T1.2.3 suquas. Ko v, {“Larga S
£l concepto de descor N

través de un . ingreso per la izar ia

cargay encima-o adentro de) auaue, algqpns armadores  de

que 21 sistema ofreo

Cfrente . 2l buaue
portacontenedor,
ﬁomo resul tado,bugques Ro-Ro ‘y mas largos fueron
disefiados v en log inm ] los® setenta fueron
introducidos a un mayor Cen el Atlantico  ded
r

Norte y entre Australis ica. Estos bhuques
: +

nvn la capacidad de llever e}

pero
en- realldad Ilevaban una mezcla ds cqntenedbres, tractores vy - caraqa
paletlhada. La ventajaes la veloc idad. de la-car ga y descarga  €in  la
‘nec=55dad de cargar cualqgu or objetn deéntire:de’ un | contenador. Estos

buques estén acondicionadeos con su propia rampa sesgada de mode que

ellos. pueden apayarle a 1o large -de lquier muel rampa
sesgada vy lurgo rodando la:cavgs hemia . adartva Ly del
buqde, YR s2a por cahezales .y.rapdlgu QUeD MCACICArcas,
11.2.8 Buques P:-—F\c: Ty
Eshos bugues son usados romn ian +r=n bordadmr ruand 1 Ltigmoo de

viaje entrp los puertos es.alre

mayoritariamente o2n <2l Norts

interés de este +tipo de bugues gé7‘1é velocidad para; cafuar Y
<

descargar .El tractor y 21 tremola. ‘=lqunﬂs

conducido a bordo en un puerto

‘eu krénsite, L

rampa nara
eneralments a la popa del blguos
modernos lo-Ro tienen rampas on) pop: LIS dn huque

Limatadas nocitaladades de atracve @ atracar o!



Si1eTEMA OE BLRVACION En Bugur LASH
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operacuén de carga y descarga N

Involucran: ’tamb én10s  costos ocurrldcs por el . barce - como

consecusncia’ de su es*ad;a en el puer*o. aesta, en . apariencLa

correqpnnde al costa pnr transporte maritimo,se en cuenta: en

operacidn portUArias

i ) costo por mane;o de :ontenedore= comprence mantenimiento. de
squipo: {104 dﬂl costopara gru:s y-20% para egipo movil)d, o personal

=5p=c3al zadﬂ, energza y»admlnlstrac;on de 1ot cterminal C(18%: der v los

gastos).,El casto del equipo normalmente s= considara en los cos*as de

inversion,

Lendo. . g3l costc

[E)l .costo de estadia de barco . se nbﬁiene dedus

total el costo da los contansedoress = -7 g

o5 componentes que intergran el costo:

1+ran=pﬂrte ‘maritimo

son - 21 costm de capital,los costos qn, aperacxﬁ quel o inciuyen

mantenimiento, reparaciones, tripulaciény: prny:s: nes, 'lubricantes,

otros insumas, sequros y administracién y el de’ combustible,

tanto de navegacién come en puertno, R ar

Fara determinar el coste del transporte marifimo. se toman en

cuenta dos parametros, coste didrio del: bugue en puerto y el ceosto

an.

didrio del buaus en naveg

Con el primer pardmetro se puede determinar e!~cqéto que proaducen
la congestion o 1a falta de 2quioo adecuado an: é!‘ puerto. - Sor- otra
parte combinande tiempe en  puerto y  tiempo Vdeulnavegacion, an
proporciones variablss de acuerde a la natureleza:del,re;n?rido Yy les
condrciones de  los  ouertos « €& puede determinar el coste del
transporte para un tipo Je barco para una cxec*a,'ﬁtaiy”ccmparar;g,con

el que en condicicnes symilares produciria-la ut

LTacién -de otro tipc
da bugus, )

(W]
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:Costos Totales Didrios para

"Tipo Tonelaje Paso
Muerto
Carga General 11,000
Portacontenedores
(870 TEW) 16,000
(1100 TEU) 273,000

(1850 TEW 34,000

(2900 TEU) 48,000
Graneleros .,‘ '
20,000,

305000,




Durante las: operac;ene= en.e
narﬁas afin de *Ealxzar ias m=nzobrﬁa decarag
mayor =egur1dad Y eT:c;encsa.

'ﬂEEtabalndad, ‘Quando sék

‘queiha-sido retirado 1a: ‘éﬁfr'cieﬁtr"
una grén cantidad. de . contenedare
diferente.

Equi\ibrid. Se dnbe tener e=pec131 cu:dado en a=egu*a e que les

contenedores =1 dnscargar manfengan el ba‘ancn de pcpa y proa.. Si . se

descarga. mucho’ peso de un  emtr=mo del buguey éste se  inclipara

longitudinalméntﬂ

lo qu haria que el ingreso del bastidor ({spreader)}

de contenedores. en las guias: de les biques ses dificultoso y lenta.

Tensidn.— Para evitar tEnsxcnes wndenidas . 2n la [ estroctie-a - dol
barco, se debé'teher ﬁuidadd en . que- Yas bedegas  vecinpas no. esten
completamente vacias cuando otras estén completamente llenas. | :

Ezcoramiento.~  Un - bugque permanece equilibrade  debido - a ' la
distribucién equitativa del peso 2 ambos lados de 12 linea: cent aliiiDe

este modo, si -los contenedores de babor - san descargadns,'

escora a estribor y viceversa., Un excesiva =sc9ram en*o

que la superestructura del bugue entre en cnntactu conilos €cg§r‘ésfda,

la grda de tierra lo cual y hace que

la friccidn al sacario de una celda.

J1 Trincado/bestrincado de Ccntenedoreé.

Antes de une los contenedores . puedan- . ser ,Ieyanﬁyﬂo' ipara

estibarlos en sus bodeéas, deben ser liberades de - sus mecan‘smus_,de

sequridad y lumgo que las contenedorss estén  zstibados en ilalinave;

deberdn ser %rancados nuevamente por los equipne.. de _zapuradad
‘del harco., )
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medio de los spreaders de la grﬂa;'Eéfé
qensralmente os colocada en el Are
drea libre, o en la cubierta del

:{bque, qa prax;ma

bahia o 3l mismo lado de-la’'mismaibahia

pueden ser;

- Cargas pelrgrosa

- Refrigerados

= Contenedores dafados
- Bstibas di

- Cargas fuera de di

Los contenedores eon conectados ipmediataments alas unidsdes  de
refrigeracidn de la neve, luego de ser cargados 'y descqnectauos
edlamente cuando esten listos para para su embarque o desembarque.

Las cargas nesadas vy descontenerszadas de2ben se inspeccionadas
antes del manejo de mode que presenten un  correcto  aparejo  para  su
manipuwleo,

Los contenodores dafados y deformados antes del marneie requieren
d2 '3 onktrega de contformidad de la reanuncaa de responsabilidad  nor
parte de la compabrp naviera,

Las eztibas en posicrén  inconveniente  come contenedores

bados e hator Faera wrns Lok




supervisién para evitaridefos ‘a’los-
=ontenedores, L

Cu=ndo se manejan. contensdores. schred:m

elavaciran de 12 g A z0n ajustados con 21 eparejé

v deséargade © cargada v lonte: Ly, cuidadosamente
~apentinas.,
En-general,

21 orograma.de

Ya griia ‘del

2 :Toda £1 =2qi v.oregresa s 2l pafiol




11.5 Sistemas de Asequramiento. .

El sistema de aseguramients debe se2r simple y  facil -de - aplicar

para seguridad tanto de la nave como de los trabajadores. :
: Cuando un contenedor enteramente cargado es estibado no mayor que
dos niveles de alto, es aseqgurado con enganches de'seguros giratoriqs
o solamente con pernos. Estos segures giratorios garantizan un
alineamiento vertical a un centenedor cargade encima de otro, hay
seguridad para estibar en la cubierta de la nave o en la . tapa de
escotilla o en ambos lados.

Un tipico sistema de seguridad de contenedores esti compuesto - de
barras de acero, cables de amarre o cadenas de tensidén sustituibles
por tensores (resortes), Las barras, cables o cadenas son normalmente
colocados en las esquinas del fondo del contenedor.

Los sistemas de aseguramiento estdn disefados para garantizar una
estiba eficiente y sequra de los contenedores dentro de la nave y. 2n
cubierta, haciendo que sean una parte integral de la nave de modo ue
las fuerzas debido a los movimientos en el mar nro causen daflos a los

contenedores, a sus contenidos, a la nave o a la traipulacién.Fig.2.5.

Il.6 La Estiba en el Buque Portacontenedores

£l buque portacontenedorees celular tiene una estructura gue
debido a la intercambiabilidad de los contenedores esténdar, =es muy
similar y ha conducido virtualmente a una rigurcsa forma de dibujar
los planos de estiba y de describir la posicidén de los contenedores

individualmente.

€1 buque es descrito en los siguientes documentos:
~. Plano de Estiba
- Flane del Buque
- Plano de Bahias

37



F\GZ-E SISTEMA OL ASEGURAMIENTO O CONTENEDORES
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11.6.4 Planc de Estiba.

La observacidn del plano de estiba musstraAgnaise e pequeﬁca

recuadros que indican las posiciones de los contenedores.: Cada

pequefio recuadro 5 conocido comn una celda. Unbgrupntdé cé;dés“'?&rma?
una bahia, cada celda en una bahia indicard un contenedor delzol; R

t.as bahias son numeradas de proa a paopa usando ndmeros ,impﬁfes
(01,03,05,07, etc). Un contenedor de 40° ocupa dos bahias por lo ténto‘
@ usan los numeros pares, por ejemplo, un contensdor situado ‘en las
bahias 03/05 usualmente es representado por el 04,

El plano de estiba reapresanta una serie de seccionas
transversales de un buque cuande se ve desde la popa. La configuracion
de los pequefios recuadras {(una bahia) puede ser imaainada como la
puerta de entrada de los contenedores, para cada bahia de 20°.

Cada columna vertical de contenedores esta formada por una seris
de niveles. La estiba de contenedores bajo cubierta es npumerada en
forma ascendente desde al fondo del bugue, nor 2iamplo,
02,04,00,08,etc., la estiba de contenedores en cubierta =2t numerada en
forma par pero tiene el prefiio 8 o 9, por ejemplo, B82,84,8%4,88. La
numeracidn estd regida por la bahia con mayor ndmero de niveles.

La pesicidn di los contenadores, relacionada a la  linza central
del buque es indicada por un sistema de nimeros impares hacia estribor
Y pares a habor, (estribor 01,03,05,etc. y babor 02,04,046,etc.) donde

‘existe una linea central de estiba es normalmente indicada por 00,

La secuencia de ubicacidn de contenedorss en un buque es:

Numero de la bahia
Numero de la columna

Numero de nivel (Fig.2.6)

11.6.2 Flano del Buque
Cierta informacion acerca del buque debe ser conocida antes de
iniciarse la planificacién. Esta informacién puede ser obtenada ce un
plano del bugue e incluir algunas cosas comot
- Eslora y manga del buque
- Numero de escotillas a través del buque en cada bahia
- Tamafo de las tapas de escotilla
- Posicidn y capacidad de izaje de las gruas de a bordo
~ Posicidn del puente de mando

33



- Restricciones de estiba en el "fopdo de bodeqa".y. en. las

escotilla.

11,6.3 Flano de la Estiba ;!

Los planos de las bahias son en rea
detalladas de cada hahia comeo se muesgfa
piano de bahia muestra los detallestdé
sigues i
= Numero de contenedor
-~ Puerto de descarga
~ Puerte de embargue
~ Paso bruto del contenedbrVQ d
~ Nombre de los operadores {;i‘ .
(Fig.2.7)
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ILI. LA TERMINAL ESPECIALIZADA EN EL. MANEJO DE CONTENEDORES

Con el advenimiento del contenedor fué necesaria la planeacidn
racional de su man=2jo a travéas de una terminal, para elle se determingd
que las instalaciones fisicas, efectivamente se conformaran con los
objetivos y las funciones de una terminal para el manejo de
contenedores, y que son: '

1. Carga/descarga del barco partacontenedores

2. Recepcion/entrega de contenedores a los sistemas de transporte
terrestre. :
Z. Almacenamiento de carga y contenedores

4. Empaque/Desempaque de contenedores

e,

5. Mantenimiento de contenedores y del equipo que los maneja

Normalmente, los buques portacontenedores no tocan ningun puerto
que no tenga una terminal especializada para contenedores que ofrezca
servicios de un determinado nivel. Invirtiendo en la «construccién de
una terminal especializada, un puerto puede conseguir que los bugues
portacontenedores hagan escala en &1, pero -esta inversion no pusde
estar justificada desde el punto de vista financiero si no se
garantiza un nivel de utilizacién satisfactorio.

Fara que la inversidn esté justificada hay que contar con un
movimiento de mercancia en contenedores que aumente de 30,000 a 50,000
TEU en los tres primeros afos de explotacion. For debajo de ese nivel,
el puerto tendré que proporcionar servicio a las barcos
portacontenedores con las instalaciones de un puerto de carga general.
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“IT1.1 Instalaciones Fislcas de 1a Terminal Especializada en el
Manejo de Contenedores

El elemento fisico b4dsico en una terminal de contenedores es el
Area de almacenamiento en donde se encuentran las unidades vacias vy
llenas, ademas el Area cubierta para la consolidacién/desconsolidacion
de contenedores que tienen cargas menores a la capacidad total del
mismo. Los otros elementos basicos son naturalmente el muelle y en el
caso de uno de los sistemas operatives la gréa que se encuentra a la
orilla del paramento donde atraca el barco.

Los elementos fisicos complementarios a una terminal de
contenedores es la unidad de admisidén y salida de vehiculos terrestres
tanto carreteros como ferroviarios, generalmente astas instalaciones
estdn separadas debido a que cada una tiene su sistema operativo
particular asi como su manejo administrativo. Adyacente o formando
parte de la unidad de admisiédn de vehiculos terrestres se encuentran
las oficinas administrativas y de control general de 1a teerminal.
Localizado en un sitio de la terminal vy en donde no represente un
entorpecimiento opsrativo, pera que sea de acceso radpido, se encuentra
el taller mecdnico y covertizo para guardar el equipo. Para atender el
trafico ferrovidrio se tendrd un patio de vias. Todo lo anterior esta
controlado desde una torre con un dominio visual de toda la terminal.

De las instalacienes fisicas la de mayar importancia como se
menciond es el Area del patio de almacenamiento ya que es en ella
donde se realizan los intercambios de los contenedores, lo cual
implica que existe un lapso de espera para que el contenedor pase a su
siguiente modo de transporte; el almacenamiento de los contsnedores
debe atender una serie de consideraciones en cuanto a las modalidades
que puede presentar el comercio que efectda la zona a la que sirve,
ésta puede presentar un flujo en un s6lp sentido ya sea de
importacién o de exportacidn.

Podrian estas dos corrientes estar balanceadas o bien una mayor
que la otra: la otra modalidad es el tiempo que permaneceran. los
contenedores en el area de almacenamiente y esto estd relacronade con
las facilidades que tisnen los usuarios tanto =1 maritimo por su
namero de escalas como el terrestre en cuanto a la disponibilidad de

unidades de trensporte o bisn en muchos casos a las facilidades que
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tenga el mismo usuario para ‘el almacendie; el ‘mismotransporte’

‘mar mo.presenta variaciones en relacidn-al servicio gue proporciona

que puede ser de cabotaje o de altura, lo cual determina ‘tambieén. el
‘tamaf®o del buque y el nimero de contenedores que entrega o recaje .del
puerto; asi como si la terminal sirve a un usuwdrie ya maritimo o-
terrestre, o son miltiples los usuarios 2 los que da servicio. A todo
lo anterior deberd afiadirse la situacicon del contenedor, si viene «con
carga completa destinada a un solo destinatarie o la situacion inversa
que viene con carga fraccionada para diversos destinatarics y toda la
gama intermedia de condiciones que puedan presentarse.

Debido al incremento en los flujos comerciales en algunas
regiones y a la falta de 4rea adyacente a la terminal para expansiaonar
las instalaciones se ha establecido gue les contenedores =séle se
concentrardn en 21 4rea de almacenamiento cuando se tenga programado
su retiro rapideo ya sea por via terrestre o por via maritima y cuandp
se prevee que el contenedor tendrd tiempo de aespera este s concenhra
en un 4rea para su deposito fuera del puerto donde se realiza su
distribucion sin las presionss que representa la operacion del pue?to.
ta nueva legislatura aduanal en México prevee este tipo de
almacenamiento.

Ahora bien, al lograr definir aunque sea en forma aproximada las
diferentes demandas de servicio para la terminal, se esti en
posibilidades de fijar el A4rea requerida para el almacenamiento.
trdansito y aperacion de los caontenedores, evitdndose asi un inicio de
operaciones que en poco rato puede presentar una situacién cadtica que
lleve a tomar disposiciones desesperadas. Es también nacesarto
considerar que los patrones iniciales de flujo que ss detectan para la
planeacién del Area de almacenamiento pueden 3ir varlande al irse
adaptando los usuarins al uso del contenedor, 1o cuzl aparts d=2  traer
un mayor uso trae también la utilizacaidn de contenedores mas ajustados
a sus necesidades, surgiendo asi los contanedores aespeciales, o sea
diferente al de la caja.

En muchos lugares no es posible expansionar la terminal por  falta
de espacio y en ocasiones tampoco crear 4Areas eladafas il puerto y 2so
ha inducido a grupos de investigadores a realizar estudios profundos

s0bre el meior apravechamientn del Area de alm

pantanto /ristonke -

cuyas soluciones han sido una sofisticada mecenizacidn con
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eliminacién al mAximo de corredores. dé trabajo dentro del patia y sn.
la ultima solucién presentada; al igual ﬁue en las crudades., ampliaron
el ar=za en- forma vertical, en su case hacia abéjo {Apiarum} y en otro
hacia arriba (Silocont). En base a @ste Qltimo metode, or Singapur’
tienen resuelto el problema con un estacionamiento marsjando '10s
contenedores en chasis.

El criterio gque inicialmente se aplicod para el dimensicnamiento
fué gue para cada longitud de atraque deberian Zorrespaonder 100,000 m2
(10 Hectdreas) con 1o cual se permitia un manejo de 100,000
contenedores por afo, pero con 2] tiempo y la experiencia ha sido
posible establecer unos factores elementales normativos que indican
algunas cifras obtenidas de terminales que presenten en forma general
condiciones similares, ya que no existen dos termanales similares
debido a elems=ntos particulares que inciden en cada caso, pero si
pueden ser indicadores normativos las costumbres que se tisnen en los
puertos del 4rea o pais como =s el de la atencidn que tiene =2l usuario
para €l retiro de carga, siendo este un factor determinante en cuanto
a la nacesidad de Area; otro factor es 21 de que si atendera a un solo
usuario maritimo o varios, estos dos factores estan complementados por

otros secundarios que se pueden resumir =n forma de diagrama,

FRECUENCIA DE OPERACIOR
€M L FRENTE DEL MUELLE

EN LA PUERATA UE ACCESD

SERVILI0S PROPOPORCIONATOS
TIEMPO OE ALMACENAMIENTD

. .
EN LA TERMINAL CONSOLIOACION / DESCOMBAIDACION
DE CANGA FAACCWNADA A O OF
CONTENEDORES

A-MACERAMENTY TE CONTEHMERORES
VACI0S |, ESTAGONAMIERTO ,
REPARACION TE CONTENEDORES , WIC, J

AREA REQUERIDA _—‘I PRODUCTIVIDAD 1 ETICIENCIA
L
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111.%,2 Opet cion.en’ el Frente de Muelle

ideracionesison de - acuerdo al tipo d
o

0. es* Laspectn las rd

o

narco que var;an en lnngltud swade 180 hasta 300 metros, dando est

i

ES normas para A 1ong tud del nuell 3 5u‘pronndidad desde 8.0 hasta

mﬂtrD lndependmentemente a la-longitud puede estimarse por la

_ann:.s préct.ca que. en mulnuplas terminales se ostdn mang2jiando

19 a 20 contenednres por.- hora de acuerdo al equipo que se emplee
en la des s'qa, pstn rltmo proporc iona para dos jornadas de trabalo o
»sen lér Y. con una =ola un:dad para movimiento de contenedcres un

ritmo dyidrio de 192 a.240 :ontenedores por dia en forma conservadora,

" éxtend:’ehdr_\ ‘wstas’consideraciones para obtener una produccron znual se

Y2 cont X 16 hrs X 280 dias laborables al ampo = 43,000 cont./afo
20 cant.x 14 hrs.X 25C ‘dias laborables al ako = Bu.Q0) cont/ado

ta siguiente fase es el paso de estos contenedores de 21 manelo
en la orilla del muelle a el 4rea de almacenamienta, es aqui donde el
sistema que . se emplee en la transferencia, el tiempo de permanencia

del contenedor, 13 altura de estiba gue oueda usarse en ahenculon a los
cf

tipos de destinatarios tanto en su namero como del gquipo que dispopen
para racoger el contenador v 'levario i su destino final, el sistema
gue “se empleard. para 1o estiba oel contenedor vy 21  tamafo del

coitenedar, todo ello 25 1o aue determina el drea nue se requiere par
el patra o2 almacenamiento., £! patie trene como funcién ceoordinar  los
lo

flujos del o nach

ra adentro, racordanda  que

.
sirataos.de frecuencia son distintos.
Ado wn poco, pero. come  rlushr s mancionari las

rias para los divereos sistem anejo de contenedores

de almacenzmai-nto con ah)

€0 mencione en parrxfos anteriores,
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STSTEMA - EQUIPD ‘AREA T capACLOAC

(m2) CONTENEDORES

Chasgsis 375 chassises B4 ;000 - - [N

10 tractores ' D o
Transportador S transportadares S &3,0007 11952
de caballete de caballete L ; ’
Transbhordo: 3 gruas de marca 48,000 2083
graa de marco a 3 gruas de marco - o )
gria de patio sobre neumatico’

sobre neumdticos 20 chassises

& tractores

Transbordo: 1 grua de marce 4!.950‘; 2006

gria de marco a sobre. riel i . =R ;

grua de patio 20 chassises = : S jy

sobre riel & tractores : 5 : :
Consideraciones BAsicas.—~ Unpa unidad para el héné}o' 'déw

contenedores sobre 21 muslle, 50,000 contenadores al apo.”

La variacidn en el 4rea de acuerdo al istema ,e5 ‘debido’ al

equipo empleado en la aperacidn que rige la distancia horizontal entre
las estibas y su altura.

El otra Area dedicada al almacenamiento es la que se encuentra
cubierta y donde se2 atiende 1la consolidacidn/desconsolidacion de
cargas mencores al volumen total del contenedor, en ella e& necesarsio
dividirla en dos partes, la de importacién y la de exportacidn, las
dimensiones en este caso son de tipo practico ya que al convertirse el
manejo de carga general fraccionada a contengrizada, so raduce la
primera on forma paulatina, por lo que es importante peder tener
injcialmente un Area de almacenaje para carga fraccionads amplia =
irla reduciendo a medida que los usuarios se adapten al uso  del
contenedor y lo empleen en su capacidad fotal, por lo que  cualguiare
estructura depe ser de preferenc:a de tipo desmontable © bien prover
el aprovechamiento del Area que se dessloje en  algin 9tro servicLo
conectade al puerte. Es conveniente recordar que las  importacrones

tienden & permanecer mas trempo en bodegs que 'ss  exportaciones, por
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16 que el edificio dériﬁpdrtaciénes deberd ser mas anche

exportacibnes ya que an el de sxportecidn e racibe 1a'msr3
forma. inmediata es consclidada en el ‘Cpnténeﬁar pafa
trasladadafalxhatio de contenedores 'y espﬂrar‘EI arribé;de‘
‘ “de deberé : } “ma

locali“acibn gsta  instalacidn se

camiones.,

I11.1.3 Las Instalaciones Complementarias
Al igual que las de almacenamienta, requisren.de un arsa v en’ -su
localizacidn deberd ser lo mds cerca al perimetro de la tarmina) para
que no interfiera con la operativadad. La unidad de admisidn y salida

de transporte terrestre carretero es generalmente colocado en el

perimetro y deberd considerarse que es  alli donde =2 presenta un
cuello de botella debido al procesc adminicstrativo de documentacién e
inspeccion del contenador, por lo que deberd 42 proveerse un  4rea  de

ecstacionamiento y pesaje para no congecstionar las arterias  de acceso
al puerto, genaralmente en esta instalacidn se encuentra
administrativas.

Una reqle empirica para determinar el volamen que se ‘manejaré a’
través de las instalaciones de admisidn y salidz s tomar 2! promedic
horario anual y multiplicarle por tres con objeto de cubrir las
demandas extarordinarias.

En forma totalmente diferente es la instalacién para’ la
admision y salida del transporte ferrovidrio ya quel pieden_ . ser . dos
lineas debido a que la formacion del tren se lleva a caﬁo on el - peine

tiva de  la

de vias de los patios, asi como el procesamiento administr
documentacion que se realita en las oficinas en forma global para cada

cas0 de tren unitario.

49



€l Ared des-"nadﬂ"n“’ :

ocasignalmente:mantener: contenedores;

equipos: que se

ihny . soldadoras,

< debera deiastar
‘localizada.en el lugar obstaculp para. la

El

operatividad ‘de la i r area _‘£=ica que

ocupa, estad . en rele:xén a Bar. Jense sistema

operativo.

tal .quT

permita tener:una VLSté fo*al y 51n abs*ruccian opera+'va-

tanto ladel. muelle, a*xo» de" almacenamlento, en*rada’sallda de

vnhxculcs terrestres carreteros como dal far DV‘éf o con su pafxa. Sus
:aracter;stlcas dependen prxncxpalmente *de*:!a

terminal,

La disposicion fisica de una terminal depehde énrparte dei équipd
que se emplee an el maneyo vy operacion de. los contenedoares ya due cada
equipe necesita para su operacion de ciertas caracteriéticas de
2gpacio y de superficie de rodamiento, por esn es necesario plansar
los cambios posibles que puedan presentarse en las modalidades " de
fluje 3Jue pasen por las instalaciongs dejandoe  la flexibilidad
necesaria para su adaptacion a los cambios de equipo, Glaro, come se
expresaba anteriormente se parte para una plansgacién do ciaortas

cifras pase, pero deberd tenerse preszente las experienciacs

3
S
o 0
]

en otras terminales y la institucidn logistica de acu

acontecimientos en el medio portudric maritimo y econom:c

50



51

‘Sistema de chasis

Figura 3.A Terminal tipica dc contencdores.



Descripsibn ds

6.- Cucetc ae lnSpecclén sducral.

Taz vsteo:.onam:.ento parc. veh{culos de trensporte terrestre.

Pig. 3.B Sistema de Transtoiner sobre Rieles.
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Pig. 3.1
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111.2 Equipg para las Dit@rantes Araas Operativas

El movimiento de carga antes de la aparicion del. contenedor era’
relativamente simple desde el aspecto de equipo, va qua -se  ~emnpleaban
las grias ya del barco o de tierra y cuyas capacidades varidban - desde
3 toneladas para las cargas ligeras hasta grias de 10 .3 100 toneladas
para lo que se ha llamado cargas pesadas. En 2! manejo terreetreydé 1z,
mercancia se empleaban platatormas con tractores  de . arrastr? 'y
montacargas con sus diferentes aditamentos, asi como grﬁas,vtado éste
oquipo de diferentes capacirdades de acuadn A lag nacesjidages
particulares que se presentaban en cada puerto, : )

Con la aparicidan del contenedor s= presartd oira dlﬁensién‘en,’el

equipe para el manejo de mercancia ya gue el tamalo, peso ¥ facter!

: e
de esfuerzo del producto a operar era totalmente nueva, con la'ventaja
de que son uniformes ya gue no preseht?n variaciones, coed ‘que ne’
sucede con la carga tradicional. El equipo cur se emp(eeba 2n Lé;:érga,
tradicional continia emplea&ndose para el llepade y . vaciado de
contenedores aunque claro con ciertas adaptacionss. .
€l manejo que se efectda al contepecor  ce
14

4reas: barco-muelle, muelle-patio y patio-transporte
viceversa.

I11.2,3 Area Rarco-tuelle .
po  propio. del- barco,

En e}l Aarea tbarco/muelle, se tiene eq
consistente en plumas de capacidad suficiente para =21 manajn do los
contenedores que transporta o bien una grua de marco con una extensién
hacia el lado del muelle y que se desplara 2 todo lo largo del barco
en donde se encuentran las celdes de los contenedores. Fig.Z.t

Otra alternativa aungue no se consider: 2quipn propiamente  4icho
Ya que podria decirse gque es parte de la estructura propia del barco,
es la rampa d=2 acceso y descarga de =2quipo rodante,

o= que

En el lado del muelle se puede tener graacs sobre  neuma
se desplazan librementie a cualquier sttio de! ouartc y dan-lugar 2 gua
los puertos que las tienen anuncien que todos sus  muelles tleren 1z

especialidad en el manejo de contensdores, Su noonveniente  es . qQue

presentan menos eticrencra gue s arda de masoo que &2 oesnl

rielas paralelamente a3l fronee o Fagques,
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CUTUNIT.202 Area Muell@/Patio o e sl s
“Para el 4rea muelle-patio es donde ekiste la mayor yarlédad"de

‘equipo ‘ya que es el Area donde es necesaria laf‘békima"efipienciav y:
"'donde la maniobra es mas lenta por el ‘traﬁspﬁfte , \
acomodo en el patio de contenedores. el B f i
Siendo la linea Sea Land la que ‘inici¢  eL"trach0‘,énn.¢1é5“

contenedores, se establcio el sistema mads sencillo y:mde ﬁépidb;aunqge

de bajo aprovechamiento del drea de almacenamiento 'y consistente en-zl
empleo de remolques bastidores que se les ha denominade’ chassises: -y
que son jalados por tractor camidn de patio, el contenedor”duraﬁt

estancia en el Area de almacenamiento permanece sobre el chassi
varjante en la @structura del chassis s que  la- ﬁiatafokm_
recepcién del contenedor tieme forma de una tina con cbjé;b'
perder tiempo en colocar la unidad contenedora sobref‘
sujetadores, esta forma no se ha difundido mucho ya 
erparimental, Con base 2 este sistema de chaésiséslry

ahorro de combustible se hacen trenes para el transgortg entre
4rea de almacenamiento, siendo jalade por un solo tracto-camian:
-grstema de tren neo se ha practicado en  México ‘pdr 2

contenedores manejados en cada embarque. Fig.3.2

£l siguiente equipo aue se empled en base al tradicjnnaf de
mangjo de carga qeneral fué o1 montacargas, aumentando claro su
capacidad, obteniendo con ello la facilidad de presentar Tos
contenedores en estibas de dos hasta cuatro, dando asi un mejor
aprovechamiento del Area de almacenamiente en comparacién con el
sistema anterior, aungue se pierde un espacio considerable debido  al
ancho de los pasillos que se deben tener a o largo de un contenedor
ya que 21 montacargas levanta la caja por su parte mis  angosta y el
ele lonpitudinal de €1 va perpendicular a la direccién del traslada,
ademds el corredor debe tener un margen adicional para el giro del
equi.po con carga. £1 montacargas puede sujetar &l  contenedor  por o la
parte inferior con las tradicionales horgquillas v gue se entran
unos huecos que se encuentran en los costados del piso. Otra ferma

que sujeta el contenedor es por la parte superior .con.unimarcs -‘do!

de jcos pernos de enganche que penetran en los ecquinerog” srine

TambrLar e tiene la variante do un marco vertical en gue
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paralelamonte

area

‘para esta

“de :opéfaclén ‘5urgib Jel
’Transpor*ador de caballete (S*raddln‘ Laériér) e cqnsiste en

408
marcu: unxdo='1ong:tuulra1m=n+e Y- entre: lo=

bastidor, para_‘izado 'del~ ntenedor,~ Lodu ‘,puede‘

desplatarse horizoﬁtalmente Y estibar el 4cagteﬁedpﬁ

ccn‘unto
leniieell Arealloe

almacenamiento; asimismo desestibarlo 'y montarro\éahre
para su transporte terrestre.

“anasgises

de:
almacenamiento supera 2 los anteriores ya que rﬂduca :ansxd=r=b1em=nrﬂf

Eeste equipo en lo que se refiere al aprnvechamlenta dc‘ area

los pasillos de circulacién que tienen solo gl ancho de ln= mlembros
varticales gue 2n su extremo llevan el sistema’ de Wtraslaclah.' Egtas
unidades han demostrado una gran eficiencia cuando. =on. operades’ con
babilidad, pera =21 no hacerle asi significa’ que el sistema ' de
traslacidén y direccional se golpean constantemente al  entrar el
2¢quipo en las hileras de contenadores e2stibades  ademds de acasionar
dafhos al contenedor que qolpean. Lo anterior da lugar a que este tipo
de equipo fiene una aridn pérdida de tiempo por reparaciént otra
slruacien que se ha superado con los nueves modelos de este equipe  ec

el del sistema hidrdulico. La capacidad de estibado 4e las unidades o

in

haeta de tres de altura aunque generalmente sé6lo se remontan do

"

contenedores con objeto de que el transportador pueda circular 2 to

largo de la hilera de  contenedores estibados con uno enpanchado,
Fig.

fesumiendo, el chassis, montacargas y transportador de cooaballete

timnen l» caracteristica de trasladar el contensdor ge la orxllalcs

ST



F16. 3.1 GRSA DE CONTEMEDORES
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T
2

chasis, se trata de la grda de marco - par

A
a

almacenamiento, puede estar montada sobre neumﬁtlcus o sabre

r
1a caracteristica principal de estas urWec LN grAn tlaro"y

para estibado dande esto como resultadn la formacxan ‘de.'un imayor

hloque de estiba de contenedores y pur ‘ccnsgquencﬁ Sun Lmeiar

aprovechamiente del Area de almarenam‘nntc.”

La graa sobre neumiticos es de mepor

su claro pueden formarse un médximo de selis

con cuatro hileras de altura:; la gria sobr2:-riele
formar quince filas con seis hileras, ademas este
extenderse a ambos lados con brazos en voladizo

almacenamiento hasta de tres filas con las mismas. hileras de es<inz,

La grua sobre rieles preasenta 1a ventaja del mayor
aprovechamiento del Area de almacenajie cebido a la compacta estirs que
forma de contenedores a lo largo de su lin=23 de desplazam;ento.

En algunas terminales con fuerte movimiento de contenedoreg seo h

&
adaptado al manejo de la grmia d= marce para . transhorde  en natio

montada en riel con un sistema de computadera con objeto de - acilazar

la colocacion y retiro de los conbtenedorss,
A continuacién se presenta una  relacién. entre . Jos ecuinos

mancionadost
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Entrega y Recepcidn de una a otrz Instalacidn

Transf rencia Estiba Grdiz de Transrorindor Chasis TFCC
cn el Tatio Muelle de Cioalliete
Pranguortedor B E £ SR B P
de Caballete
Srds de Trars
ferencia sobre IM E pe.8 Ie B B
Yeumdticos
Gric de Trans o .
Jexcneia ‘codres . IM IN ™ SR B ‘B E
Rieles .
:‘.ont:;carcaé k B S SR E B
Trector de L :
Chasis : Il‘f P E E SR b4
IN Iumejorable
z EZxcelente
P Pobre
M Taposible o ineficicnte
SR Sin Relacién
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GRUA BE PUEATE con BADE 7 19A

GRUA DE PGATICO COM NOLADIZOS  (TRASTAINER)

B

ESTAUGTURA BE PORTAL
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111.2.4 Area Patio/Transporte Terrestre :
Las particularidades del movimientao en asta Arga es =21 da’ menor
demanda en. cuanto a su eficiencia debideo a que el retiro 'y .llegada
terrestre es mds lento, en €1 barco es necesario retirar 9 . cargar.  un

promedio de 200 contenedores por dia, este numero de unidades se

Q

pueden retirar en diez dias por =2jemplo, siendo este =21 motivo que a
un cambio fuerte en la efiaciencia.

La transferencia del patic de2 almacenamiantn do  ~ontenedores a
transporte carretero puede efectuarse con los equipos descrites
anteriormente para la coperacién en el patio, como son los montacargas,
el transportador de caballete y las gruas de marco para transborde en
patio, también puede usarse la gria con pluma sobre neumiticos que se
emplea en el muelle. Para la transferencia de patio de almacenamienteo
a transporte ferrovidrio se tiene la utilizacion de aquipos
mencionados con anterioridad como son el montacargas vy las gruas - de

marco para transhordo en patio tanto la que eshtd schw2 neumdticos como

la que estd sobre rieles, clarec que la estiba de contenedores debera
ser paralela a la linea del ferrocarril; también puece uwsarse la  gruaa
con pluma sobre neumaticos que se emplea en el muelle,

Ultimamente se han estado realizando pruwcbas con - plataformss: . de
ferrocarril autocargantes que se encuentran dotadas de marcos - gruas
para subir v pbajar contenedores colocados paralelamente a  la via. o
bien transferirlos del camien a la plataforma,
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IV. OPERACIONES, CONTROL Y ACTIVIDADES ADICIONALES EN‘EL-PATIO
DE CONTENEDORES

IV.1 Operaciones en el Patio de Ccntenéﬁdres‘ o
El patio de contenedores es critice en las npekacﬁgnes des una

terminal, puesto que un nimero grande de actividades son llevadas a

cabo, entre las mds importantes estint

Descarga de contenedores de buque a tierra
Movimiento de contenedores hacia la estiba del patio
Colocacion del contenedor en la estiba

Movimiento de reacomodo de contenedaores en la estiba para<

‘alcanzar.:
otro gque debe ser entregadoe S .

Colocacion del ferrcéar

conteneder en el camidn

(=] en

salida

21portacidn

Movimiento de contenedores harcia el costado del buque
Embarque de contenedores de exportacion al’bugue . :
tovimiento de contenedores vacjos hacia la estacién de conaol;dacsén
de contenedores

fManejo de contenedores vacios

La administracién del patio de contenedores es en consecuencia

una tarea muy importante, puesto que el Area presenta conjuntamente

las operaciones maritimas internacionales y operacicnes nacionales en

tierra. En la administracion del patio de contenedares se hace

necesario proveer des

I3

Un flujo adecuado de trAfico para camiones y ferrocarriles asi como

del equipo de la terminal.

*.

Movilizacitn del equipeo de manipulec de contenedares de  tal  manera

que 105 contensdores se manejen con un minimo de demora  hacia -los

transpcrtes terrestres de la terminal.

¥ Estinar los contenadores d¢2 2] mapera que minimicen los maxim;entgs‘

falsos durante el proceso de sntrega. Claro fgue esto es muy. cifical

sobre todo cuando se tienen miltiples clientes.

X Jrganizar el trabajo para separar las actividades asociadas con  la

entrega de importacidn, recepcidn de expartacién, recepcidn de
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del bucwe

ests directamente

La capacidad de .operacion  de  la:.terminal

afectada por 2! "Tiempo de Estadi es decir,‘pﬁf a1 pumers de  dies
en que un contenedor permanece en la terminal. Esto tiene” un efecto
directo en la eficiencia del trabajo de l2  terminal de contenodores
puesto que cuando se incrementa el tiempeo de estadfa mas Area en
tierra es requerida, o los contenedares deberin apilarse a vna altura
mayor f(ecto invariablemente causa movimientos extras improductivos

durante =1 procesno de entrega)l.
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V.2 Control de Contenedores

Iv.2.1 Sistema de Entrega de Contenedores
Las operaciones de 1a terminal dependen en alte grado del tipo de

flujo de informacién usado en 21 sistema de emtrega y recepcién,

Idealmente un conductor gue retira un contenedor de 3importacion
debera tener un documento expedido 2l momente de la entrada en  1a
terminal con las especificaciones del contenedor a ser colocado en su
camidn y donde estd estibado en 21 patio de contenedores. Cualquier
contenedor que se cambie de posicién durante el procesc de entrega;
deberd ser controlado a efecto de actualizar 1la informacidn e=n 1a
oficina de control, Fig.4.1

IV,2.2 Sistema de recepcion de Contenedores para Exportacién

Al  igual que con la Limportacidn, 21 .. conductor nacasita
instrucciones en el mamento en‘que entra’a la~/términal, indicando a
donde va a ser estibado el contenedor en; =1 pat'n. €l fluio de trafico

en el interior de la terminal deberd permlt;r al conductor ecstacionar

en =1 lugar apropiado con la puerkta del o tensdcr en  la direccisn

correcta (la direccién correcta s;gnlf;ca que ese contenedor arribard
al costado del buque con la puerta hacia’ la‘pcpa). Fig.4.2

Para tener un mejor control sobre los contenedores en el patio,

sa debe contar con un tablero que muestre la posicidn fisica de 1los
contenedores en el patio de estiba. La indicacion en el tablero de 1la
posicion donde se =sstibard el contenedor debe hacerse un dia antes del
arribo del buque.

El tablere debe ser construido de meta! o madera con  tiras  de
plastico o metal longitudinales y permite colocar cada etiqueta  (que
sefala las caracteristicas del contenedor ) en ja posicién gue andica

su ubicacidn en 21 patio. Fig.4.3
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CONTROL DE LA ENTREGA DE CONTENEDORES
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CONTROL DE LA RECEPCION DE L0S CONTENEDORES
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IV.3 Capacidad de Almacenaje =n =} Patio de Contenedores

La capacidad de almacenaje depende de
- El 4rea neta de almacenaje utilizable

- La altura de apilamiento de la mercancia

IV.3.1 Area Neta de Almacenaje Utilizable
€s el area aprovechable para el apilamiento de la mercancia.Esta
es, el Area total del patin de contenedorses menos los  pasillos,
espacio para equipos contra incendio, oficinas, 4rea de inspeccion,
etc. Esta reduccidn puede estar comprendida entre un 40% y S0%4  del
Area total.

IV.3.2 Altura de Apilamiento

Cuando los espacios son peguefos, en  apilamientos -principales
deberi ser tan alto como sea posible. Los siguientes.factores: . limitan
la altura de apilamiento. : :
- Equipo de apilamjiento disponible :
— Una gr4n cantidad de pequefdos usuarios, esto trae conéigo un“intenso

reacomodo de los contenedores. v

— Factores de seguridad

Los equipos de montacargas de 80,000 - lbs  con -mastiles altos
permiten que =1 apilamiento sea hasta de 4 contenedores, los
montacargas con mastiles bajos de 4000 lbs 50n.usados para el wvaciado
0 llenado de los contenedares., Se utilizan ademids los montacargas de

15,000 1bs para el manejo de los contenedores vacios.

-3
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_“1V.4 Conaolidacian’de’ G

IV.4.1 Densidad de la Carga

Para apravechar el espacic interior de los contenedores, se deben
conocer los factores de estiba de las diferentes mercancias. Del mismo
modo que el primer oficial de un bugue de carga general calcula cuanto
espacic ocupard una mercancia en particular en la bodega, se debe
hacer lo mismo en 21 patio de contenedores.

El factor de estiba es el volumen de espacio gque ocupa una
tanelada de una mercancia en particular. En otras palabras, es la
relacion peso/volimen. Las mercancias pueden pesar mas pero ocupar

menos espacio para almacenamiento o viceversa. Tabla 4.4

I¥.4,2 Estiba Perdida

La estiba perdida se define comc el espacico dejado entre vy
alrededor de consignaciones con embalajes particulares, Esteo es, el
espacio aue no puede ser utilizade y es considerado "perdido”. Algunos
ejemplos serian:
- Espacico dejado para separar mercancias
- Espacio perdido a causa de mal ardenamiento de mercancias
~ E=spacio ocupado por el material de trinca y otro material utilizado

para el apilamiento ' ;

- Espacio ocupade por palets

El apilamiento planificade de mercancias puede conducir.  a un
nivel inferior de estiba perdida, procuranda mads espacio disponible

para almacenaje.
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(una Lelasificacién
'11d5 JQ-mE

La s;gu;ente tabla dﬂscribe las densxdad=

de mercaoc:.aE que pueden ‘ser: determ1nado< en’

disponxbles ‘an” un- contenedor estandar da’ 20"

fi.contenadar
de 40°, :

‘Mercancias

‘car Ton=lad

Plomn

HJerro y Acern : i ; ¢¢0.3w
Barras: - -

Hpjalata; lingotes o léamina

z
Lingotes de cobre ; 0.3
Lingotes de zinc 0lgc
Lana (holas prensadas) Sos
Aluminio Tooe
Fernas y tuercas . 0.4
Hauxita - Q.ér
Rieles o.@”
Alambre 0.8
Rollos de cobre 0.9
Cemento (embeleado) 1{Q
Latex 1.0
Carros CKD 1o
Losa de cerimica 1.0 ’
Vajyilla de vidrio 1.0
Material de deshecho 1.0
Yeso a1
Madera dura Lal
Fertilizante (emboleado) 1.2
Madera de construceien N : B -

Harina . 1,3
Azucar ‘ 1.3
burmiente de ferrocarril 13
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“Mercanciar S : . . Matros Cabicos-.

Melaza‘(b;Friies)r
LMagzl
Centena
“Queso
Frijol
Garbanzo
Arroz
Lafex ttambores)
Harina (sacos)
Vegetales (cajones)
Acelts de pescado (cajones)
Papas
Madera blanda
Manteonilla {(cajones)
Pescado enlatado
Hule (lamanas o planchas)
Leche (cajones)
Café (bolsas)
Aczite vegetal (tambares!
Vino (toneles)
Jamdn, mermaladas
Froductos textiles
Mercancias de consumo eléctrico
Muebles
Ceresales para desayuno

Hojuezlas de papa (papalinas)

Fibra de vidrio




qu contenedores pueden - ser déﬁadps‘ Bbr : éa%éarque‘ ellos
ptransportan debido a una inapropiadardistfibﬁcibﬁ fﬁeli‘peéb Yy é' un
inadecuado aseguramiento (material de trinca). : . ER

Un mayor dafio puede ocurrir al contenedor si glv ordenamiento  er

bloques y el amarre de la carga es insitficiente o aplicadc

inaprapiadamentas, Si la carga no ha sido amarrada adeacuadamente puede
sufrir un movimiento en el interior del contenedor lo que puede

conducir a una pérdida por ruptura de la carga.

£l movimiento de los bugues producen un balanceo, cabeceo, golpes
Yy viradas. Las condiciones de carratera producen continuamente
pequefias ~ vibraciones, balanceos laterales, aceleracisdn Y
desacelsracién. Las condiciones del ferrocarril producen un golpets=o,
balanceo constante, aceleracién y desaceleraci¢n especialmente durante
los cambios de linea. Por todo estn, es necesario wna estiba correcta
para tener la seguridad de que la carga llegari a su destineo final sin
ser dafada por los movimientos inevitables que tiene en su transporte.

Fig.4.S

L2 cnnsolidacion del contenedor es vital nara la proteccisn de la
mercancia que se transporta dentro del contenedor, para proteierla  de
los movimientos en el interior durante la navagacion, =1 manipul=o en
la terminal o durante el transporte terrestre. Para garantizar esto se
debe prevenir 21 movimiento de mercancias espaciales y mercancias
pesadas llenando el espacio no ocupade con material de trinca como
- calzos
~cuRas
- refuerzogs
- separadores de madera o bolsas inflables
= tirantes para sujetar la carga al piso

Fig.4.6'y 4,7

IV,4.7 dret 4n del Fegso

Cuando se consolida un contenedor,
distribucidén del peso de la mercanc
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ESTA TESIS N3 DEBE
SALR DE LA BiSiiglECA

- El peso de las mercancias debe estar distribuide uniformemente a
todo lo largo del 4rea del pisa. El peso maximo de 1.36 ton/m2 debe
tomarse en cuenta.

- El centro de gravedad debe estar tan cerca come sea posible al
centro del volumen de carga en una direccidn longitudinal vy 1o  més
bajo posible en direccitn vertical, o

- El1 peso concentrade debe estar ubicade encima de las = partes
estructurales y un minimo o nada en las paredesy las puertas

fracuentemente requieren especial atencidn para que pusdan cerrarse.

Donde la mercancia que va a ser colocada es homogenea (bultos . de
medida y peso similar), los bultos deben ser distribuides uno frente
a otro a tode leo largo del Area del piso. S 1a mercancia "no ncupé
todo el volumen del contenedor la altura final de los bultos  debera
ser wniforme, v

Donde la mercancia no es homogenea el assguramiento de:la migma

2s imperativo. En estos casos las mercancias pesadas . se . colocanen e

tentro del contenedor y las mercancias de menor peso. distribuidas  en
los extremos.

La mercancia ligera deberd ser colocada ciempre <cobre la
mercancia pesada.

Comeo los contenedores son manipulados por montacargas, Straddle
Carrier y gruas pértico, es importante gque no sean mas pesados en  un
extremo, Un extremo mis pesado del contenedor es peligroso debido a
que el extreme inferior (evtremo pesado) cauzz2 fuerzas exncesivas en 21
equapo de manipulacitn, Tal desbalance puede causar que el montacarnas
o 21 Straddle Carrier se volteen y las grdas se dafen poar la
scbrecarga en un extremo al hacer trabajrar en forme desigual les
cables del spreader o igualader.

Cuando se completa la mercancia en el contenedor ce debe tener
cuidado para asequrarse de que ésta no ejerze ninguna presion en  la
puerta durante el subsiquiente traslado © gue cuande las puertas sean
Abrertas en su destine para que 1a mercancia no caiga al suelo. Esto ,
come ya se dijo anteriormente , se logra wseando madera de trinca

ligera o amarras. Fig.4.7
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Es requerido un cuidado especial en que E ;
~ Mercancias con embalaje frigil deben ser. separadas 'de ' otras con:
partes protuberante usando madera de trinca ligéra. .
- Las cajas de cartédn dehen protejerse con' madera. de  triplay para
evitar los impactos de cajas de madera o embalajes de metal.
- Embalajes con fluidos deben colocarse bajo  embalajes conteniendo
solidos. '
- Mercancia delicada/productos alimenticios no. deben ser situados en
el mismo contenedor con mal olor, olor dulceio prbductns venenosos.
- Mercancia polvorienta no debe ser 5ituada;enygl mismp centenedor con

partes de ingenieria de precision.

IV.4.4 Dafos por Transpiracion

Mercancia en transite por varios ciimés si2mpre. proporcions
problemas asociados con dafos causados por condensacién o
transpiracién. B

El aire caliente tiene la capacidad de mantener mayor humedad que
2l aire frio. Cuanto mas elevada e¢ la temperatura atmosiérica mayor
sera la capacidad para absorber humedad.

La mercancia y el embalaje mismo ceontienen humedad. En un pais
humedo y caliente la humedad sostenide serd mds elevada que en climas
frios.

El contenedor para todo uso no tiene un sistema de ventilacién vy
puede experimentar largas variaciones de tkemperatura, especialmente
cuando va en cubierta. Durante el! dia las temperaturas en el
contenedor se incrementan y la humedad serad extendida er la mercancia
Yy el embalaje. En la noche, el aire frio fuera del contenedor,
ocasjiona que los lados y 21 techo del contenedor se enfrien demasiado,
el aire en contacto con los lados y el techo es frio y la condensacidn
se produce en el interior del contenedor.

Los cambios de las condiciones atmosféricas dentro del contenedor
varian ridpida y frecuentemente. bLa eroduccién de 12 transniracién
puede por lo tantc =er muy pronunciada particularmente cuando  la

mercancia ha sido estibada en condiciones humedas.



Para minimizar los daRos causados  por . la. transpiracidn.
se aplican las siguientes reglas: R s

~ No permitir que la mercancia que pueda ser
transpiracién esté en contacte con  las paredea
contenedor; para esto se usa madera de estiba en lps
plastico ligero encima de la mercancia,
- No estibar mercancia que tenga un alto :untenidb
mercancia que debe permanecer seaca.

- Mercancia humeda nunca debe estibarse dentro.de’un contenedor.,

IV.4.5 Mercancia Feligrosa

Es importante que la carga general sea embalada apropiadamente
donde concierne a mercancia peligrosa, esto es vital,

La mercancia peligrosa debe se embalada y transportada de acuerde
con el capitulo 12 del Cdédigo de Carga Peliqrosa Maritima
Internacional (CPMI-IMDG) y de acuerde con las reglamentaciones
adicronales.

El mayor cuidado debe =zer tomade cuande se manipule mercancia
p2ligrosa. Dafios accidentales pusden crear riesgos de  explosidn,
combustidn, sofocacién o envenamientos, .

Las prohibiciones de fumar deben ser reforzadas. Las reglas para
combatir incendios deberin ser leidas en su totalaidad.

La mercancia peliqrosa incompatible una con otra no  debe ser
estibada en el mismo conteneder. Mercancias incompatibles son
def.nidas come aquellas que requleren segragacidn de "lejos  de"., Ver
cuadro de segregacion Anexeo 1.,

La mercancsa peligrosa es a2 menude incompatible con alguna otra,
par lo tanto cada mercancia debe ser cheguead2 adn dentro de su propala
clase.

€1 personal responsable del manipuleo de  venenos 0 mercancias
corrosivas, no debe consumir ninquna  comida o bebida durante =1
menipuleo de las mismas.

Cuando el contenedor sea convenientemente consolidada, 1a
mercancia asequrada y debidamente etiquetado, 13 persona rosoonsahlae
dete proporcicnar y  tirmar  un documento  en e)l  oue meno tieste

que todas estas operaciones  ha sido  apropiadamente llevadas a

n
capo: este documento e: conacido come “uLertificade de Embalaje”



0
re 1=tivas a

) endaciones “generales
sustanc.\as p=ligrosas, de clases

d;ferente_‘, no' prop‘edar‘e= de . las ‘sustancias

pertenec.\.entes a: una mxsma c:lase pueden va - de un moda’,| importante
de unas a Dtr‘e\s v e deberé\ con:ultar Yag” fu:has partlcu!ares Yy la

:.ntroducc:.on a ta clase rnspecf:.va para més de"allas.

1 I{Z 3 4.14.&.35.15.16.16.2 7 [839
Explosivos. 1e 312 ]84 ]s]4148la]a xX{x 2 21X
Gases inflemables. A wlalafalalalabxlxfztalx
Gases no inflamables. 2 |x 2 i xf1 f xixj2 d Xix4i1 I xlx
Liquidos inflamables. sle |l2]2 s 2] 201 (st xix{2 (1{x
S81idos inflamables. e.1]e falxta 1 lalat2 | xfxfz j1lx
?‘B&‘u:fu!‘z’u‘:ccpubles do eostus- m.214 | 211 ]241 11212 Xi1x]12 11X
msunchs que en contscto con el
sgus desprenxden gases inflamablos. [4.3]4 | 11x 12]111t 212 { X1xj2{1ix
Sustancias axjdantes, ls.ila J2lx 112l 2 2 | xixl1 J2(x
Pordxidos arghnicos. 5. 2(4 j4t2d3 lala} 2]2 Xix)2 | 21%
Sustancias téxicas. . 1fx [ xix {x {x{x i x{xix X}X ] XX
Sustancias infecciosas, lo.2lx Ixjxdx fxdx ] xtxix{x X | XX
Sustanciss radiactivas, g2 b2l )2 212t 2f1f2 ] x]x 2%
Sustancias corrosivas. g8 12 [1yx¢t {141 711212 ) %X1Xx]2 X
Sustanclas poligrosas diversas. o dx [xlxqx {xf{xi xixix{x{x X

1. lejos de. 2. Separado de. 3. Separado por una bodega o un compartimiento
completo. 4. Separado longitudinalmente por una bodega o wn compartimiento in-
termedio completo.  X. Sin recomendacién general relativa a la segregacibn de -
sustancias.  * Recomendaciones todavia sujetas a revisién.



v. SITUACION ACTUAL EN PUERTDS NAF‘IDNALES
©. . MOVIN(ENTO oE CAhGA

V. Generalidadeé,
Con :‘la - experiencia ocurrida . en. ' las

‘portudrias del mundo, se pone de manifiestb‘lé

nacidn y se pone
las ventajas que se logran con ellos.

Los puertos pofrecen un amplic apoyo no soln par

qrandes voluamenes de bienes intermedios, m;nerales,' energé téésf«y'

alimentos, sino también para el establecimiento de plantasAﬁroducﬁrvaE

coma siderdargicas, refinarias, quimica basica y patrogud mlca.-'ﬂs#‘

tambien para el desarrolle de industrias secundarias.

Gracias a los puertos son muchas  las ‘ciudades. que  h5n sido
escenario de un rapido crecimiento de la- industria-. come’ Rotterdam;.:
Londres. Yokohama, Kobe, El Havre, Hamburgo, Houston, etc. 'y algunas
otras que han tenido que habilitar nuevos puertos como resultado - de
una mayor escala productiva y  ankte la  inmin2nci2a de  transportar
qrandes volimenes de materias primas y productos )

.Como  resultado de la expansion productiva v comercial, se
hicieron necesarias las economias de escala en la transportacidn
maritima,lo que provocd una revelucidn naviera y qarandss cambioss en el
manero de carga que se2 orientaron hacia la mecanizacidn come es el
cago de 1os contenedores y los barcoas roll on — roll of, para  abatar
log costos de transporte de carga general.

E=stos cambios trajeron consigno la revolucisnn portudria. Se cambid

e} concepte portuwdrio de sitic de enlace entre transportacidn maritima
y terrestre por el de centro de crecimiento y desarrello industrial
debido a las grandes ventajas que ofrecen ecsteos sitios para procesar
y transformar, ahi mizsme, materias primas v bienzs intermedios - en
arandes veolumenes.

A partir de su creacién, los puertos de caracter industrial que
s2 tienen 2n 21 mundo han tenido  una xpAansion  acelarada que  ha
obedecido, en buena medida, a la Yuncion integradora que realiran y o
su cancribucidn al desarrollo nacional & internachronal.,

Mexyco =0 ha mantenido un  tante al margen del! fenomenc  de

P3



qrade’ de

concentra:lon de 1a Lndustria y su dnsarrnl‘c hacias it el htericf, rah

prnpcnderancxa d= un’ comerCLo exterior basado en la' v;a= terrestras

de comunxcacxﬂn,'y 1a politica de desarrollo, 1mp1dleron V3

engranar ' los pusrtos como una parte de las tareas -nHLspansabl
superar los problemas que entorpecen su dinamica.
Maxicn es un pais interoceanico, debido a la" ‘gran

sus costas de casi 10,000 Km, & lo anterior se suma - 1a- vhn{ajé dﬂ
ofrecer un cruce muy corto entre los Océanos Pacifico -y AtlAnt;co.
También deben agregarse otras ventayas tales como, la vecmndaq con los
Estados Unidos a lo largo de mas de 3000 km de frontera; las - amplias
perspectivas de concurrir practicaments a todds los - ‘mereados: de
Norteamarica, América Latina, Euraps, Asiz y Africa, e '
Sin embargo, México no ha podide aprovechar estoé‘ y-’otroé
factores favorables que encierran sus costas. Los principales  pusrtos
1

del pais desempeRan en forma preponderante, vy casj ue
funcion comercial, ya que sirven como puntas de' enlace entr

weEiva, . una
e log  modos
de transports, perp inclusive en esta Tuncidn se han  visto limitados
debido a la estructura propia del comercio exterior y por 1a
concentracidén industrial y urbana en el altiplane. En el sexenico
pasado se realizd una apertura al establecimiente de pu2rtos
industriales pero no hubo la respuesta esperada con la salvodad de leos
que tenian algo de infraestructura anterior como el puerto de Latare

Cardenas. Esto significa que, ademas de las ventajas de desarrcllar

los puartos para hacer frente a las futuras = inmedratas necesias
de la expansion industrial y demografica habrd que considerar
beneficios que su realizacidn ntrafaria para el transporte v

comercin evterior,
La utilizacadn de los litoralez costeros provocan e}  curcamiento

de nuevos palos de actividad econdém:

craando Ssu orppia demanda de
trancporte para vitalizar decisiyvamente ol comercico interno y externo,

La modalidad del transporte por  agua ofrece  oprtunidades oor
demas ventajosas en México, dadas su economia pare la  prestacion .del

SOrvicio v la grin reserva natural one en oz

.
*ncluyendo  la  posible navegacion  fluvial, esta  aungue en  Tarma
limitada debida a 1a cercania de 13 zosts al macizo montaidnoso,

Dicha reserva, pese a =81 aran potencral ce trane



incipientemente apravechada, con excepcion. de los: movimientos -de’-
altura, que responden por mds del 90% dél”:oherciqf éxtefioh, nacional:

{en tonelaje), Pero, en este campo, se tiene . que los. ‘servicios 'Los

ofrecen 138s navieras extranjeras en mas de un 90%, perdiéndose asji - Ya

opcidn de participar directamente on  un marcadao existente y
razonablemente desarrollado que, cuando menos en mayor medida, le dehe
pertenecer al pais.

€n el cuadro siguiente se muestra la composicion del sistema de .
transporte para la movilizacion de carga en México, EUA y . Japdén, en
donde ce puede apreciar ademds la economia del transporte por agua,
factor que nuestro pais no ha sabido apraovechar baciende un uso
exagerado del autotransporte, un uso moderaQn del ferrocarril 'y

raquiticamente ha wtilizado =21 medio maritimo:y fluvial.

México 1983 .50 EUA 19801 .. - 0apén:1980.: 7 Precios

h

Modalidad

Autotransporte
Ferrccarritl o7
Ductos

Cabotare y Fluvial 7

Aerec 0.1 v N ez i f‘ : .b-!b JVV'H S0
Total 190 T 1000 -
¥ Valor Ponderado ' ) . E

de la mezcla 12,31 6,45 8.81 -
Indice (EUA=100) 1?1 100 137 -

¥ Valor ponderado de la mezcla = § L% X Precio Relativol
Consecuentemente, ol transporte por agua resulta ser para Méxice

sole una esperanza para el futuro., Su participacién en la produccian

de nuevas servicios de transporte es minima con sole un 2% del PIg due

genera la totalidad del subsector transportes.

JURelativesioolt



Transpurtn pnr Agua
~Transpcrte Aereo

Flente: Sistgmavﬁe Cuentas' :‘ na el ‘Méxs c;‘éPP,ivasvi

Vit.i Los Puertos Nacionales 'en la Actualidad

Desde hace algunas décadas se presentan probtlemas” de planeacicn
portudria en puesktro pais a consecuencia de la Jependencia  oconédmics
politica, social y cultural; pero ain puede mencionarse como una  de
las principales causas internas la contradiccidn estructural evistente
en la estratégia de desarreollo e industraalizacidn adoptada, gue
consiste en la sustitucidn de bienes de capital de consumo  duradero,
de productos intermedics, y el mantenimientoe de una estructura

tradicional del comercio exterior orientadz -undamentatmente hacia ¢

Py

exportacion de productos primarios.

El sistema portudrio tiene una importar

la econemia nacional, puesto que une de leog requisi snbles
para alcanzar los objetivos que persiguen las mercLo
exterior, es contar con un sistema de trancsporte 1 que

posea un sistema portudrio bien organizado v
exportaciones lleguen a su destine a tiempo
En la actualidad el pais cuenta con
suticiente de puertos, que le permiten ecatisvacer sus necesidades
actuales, en losg cuales se desarrollan a

pesquero y turistico y recaentemente con

sector industrial,
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V.1.2 Aspectos Generales del Movimiento . de Carga en Puertos
Nacionales

Los puertos que tienen una mayor participacién en el movimiento
de carga desde un punto de vista comercial son: Ensenada y San farlos
en la peninsula de Baja Californiay ©Guaymas (Sonora) y Mazatlan
{Sinalea) en e1 norcoeste del pais; Manzanillo (Colima); Lazaro
Cardenas (Michoacan); Acapulco (Guerrere) y Salina Cruz (Oaxaca),
todos en el Océano Pacifico. Para el Golfo de México se tienen los
puertos de Altamira y Tampico (Tamauwlipas) en las margenes del Rio
Panuco; Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos (Veracruz) y Frogareso en la
costa norte de la Peninsula de Yucatén,

Se cuenta en algunos de los puertas nacionales con instalaciones
altamente mecanizadas dedicadas al manelo de minerales come los  de
Coatzacoalcos, a través de las cuales se expaortan considerables
volumenes de azufrej; en Pajaritog se recibe roca fosférica; la Isela de

Cedros y la Isla del Carmen en BCS pare la carga 4o s

Jla Isla  San
Marcos en BCS para la explotacién y exportacién de yesei Tampico para
la exportacidon de algunos metales y minerales; s=tc. No obstante los
volumenes manejados a través de todas estas instalaciones, contribuyen
incipientemente en la economia nacional por el poca  valor intrinseco
aque tienen dichos productos. La mecanizacidn se emplea también en &l
manejo de cereales como par ejemple en San Carlos (8CS) « Buaymas
{Son.) y Veracruz (Ver.).

Desde el punto de vista pesquero, los puerteos er donde dsta
actividad tiene grdn impacto, estin localirmados en lag inmediaciones
de las Areas donde las capturas son mds abundantes o evisten especies
de alto valor comercial. Entre 1os puertas de mayer importancia en
esta 4rea estan, en el Océano Pacifico: Ensenada (BUN): Fuerto Pefasco
en la costa norte de Sonora; Paraie Nuevo en 12 @ahia de Guaymas en la
costa sur del mismo Estadoj Topolobampo y #Mazatlan en la costa de
Sinaloa; San BlAs en Nayariti Salina Cruz en  Uaxaca y <on  arandes
perspectivas Fuerto Madero en Chiapas, en la2 costa sur del Qceano
Facifico, cerca de los limites de México y Guatemala, for lo que se
refiere al Golfo de México destacan Yukalpeten, en Yucatar, cerca de
Progreso, y de creacidn mas recientz 21 de Tuxpan en la mArgen deraecha

del rio del mismo nombre y SAnchez Magallanes en Tabasco.
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V.2 Jerarquia quﬁué ia’

El =sistema poetudr:o se caractérfzayg
petrolero de exportacier, a partir;dé‘igsl
Golfo y Salina Cruz en ¢} Pacifico 'y

carca diversificada.

En los dos grupos de puertos (Gnlfn—htlantiéd 'y_’Péci.
nredomina 21 trafico especializado; la carga general aleanza’ Apené
los 7 millones de toneladas al afio, de las cuales . solamente 3; son’
susceptibles de manejo @n contenedores. Lo anterior demuestra que'esﬁe
uso ha sado bajo. : -

Los principales puertos comerciales de altura estan en el Golfo.
Esto es el resultado de una evolucién econdmica que el pais ha  tenioe
dentro de su geografia, tomando en cuenta sus Areas de produccion y su
gsistema de transporte. Las caracteristicas de sus pusrtos van acordes

con la evelucidn del transporte maritimo. €n el caso del trafico rdéf

carga general a9 de graneles los puertos actuales tienen:. - las

caracteristicas adecuadas con calados de 9 a 10 metros en los  puertos

principales. . !
Es muy neotoria la diferencia y el predominic de los tres grandes -

P

puertos comarciales de altura en el Golto 1o cual se ‘nota’ en

longitudes disponibles de sus muelles,

Trafico de Cabotaje i Total

Altura (m) Gy U s iy
veracruz 3030 1280 CiUoiitaato
Tampico 1770 100 T g7
Coatzacnalcos 1860 220 . s POED -
Otros puertos del Golfo 180 . 1540 ) 1720

Total 6820 3140 9960

En los puertos del Pacifico,con sus 3000 m de muelles, predomina
el trdfico de cabotaje, aungque se tienen importantes movimientos en
tréfico de altura en los puertos de Salina Cruz, Acapulce, Lazaro
Cardenas, Manzanillo, Mazatlan, Guaymas vy Ensenada, <tin ombarqo,
padecen de cierta dispersién geoprafica vy esto limita =1 tréfico o=
altura,
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0.2.2 Principales Puertoz Nacionales

Los dos puerﬁos principales ubicados en el Golfo reospanden a una
amplia Area de influencia y se vinculan con. ' los prancipales centros
econdmicaos del pais. El 754 del trdfico de Veracruz praoviene de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México, mientras gue para Tampico
proviene de Monterrey y del Moroeste. Esto; puertas presentan pocas
posibilidades de crecimiente para el trafico comercial a menos que 1a
mercancia sea manejada a base de contenedores lg que ofrece nuavas
alternativas.

En el Pacifico, dada la gran dispersidn geografica., sclo puede
considerarse a Manzanillo como un puerto con vocacidn nacional por
estar vinculadeo con el segqundo centro econdmico del pais, Guadalajara.

Hay puertos que desempefan un pusshto importante por su trafico de
altura a nivel nacional come Coatzacpalcos, Tuxpan y Mazatlan, o que
se articulan sobre una region con  fuerte ootencial econdmice como
Ensenada o Guaymas y que desempefan un papel esencial en el desarrollo
de 1a reqién.

El resto de 1los puertos estdn orientados principalmente al
abastecimiento local (cabotaje, pesca y turismo) como en el caso de
Acapulco. Varios de ellpos se caracterizan por sus limitaciones
fisicas, lo cual puede volverse un frena para el desarrollo regional

como es el caso de Progreso.



V.3 Mdvimientc’dg;Carga;en

! Nafion%}és
"de‘Tipd'Ccheré al S

Ensenada, BCN :

Ensenada es un puerto de +tipo. comercial | secundaric v un
importante puerto pesquero. Fundamentalmenhe esta orientado haciz el
transito de carga para la franja fronteriza de Baja California vy
Sonora. Tradicionalmente, este puerto se ha dedicado & carga de tipo
general, especificamente, algodén en pacas para exportacién y azucar
2n sacos de importacién; Ultimamente ha perdido movimiento de algodén.

Ensenada desempeRa solamente una funcién regional en la medida en
que su Area de influencia estd conformado por los centros uwrbanos de
la ffontera tomo Tijuana, Tecate y tMexicali, y en menor medida de
Nogales, Agua Frieta y de las Areas de riego del Ria Colorado vy
Caborca.

€l puerto de Ensenada tuvo un movimiento fotal de carga en 1986
de 930 miles de toneladas, en su mayor parte (93.54) correspondiéron a
canc:a)eby el 6.9% a trafico de altura, atendido por 608 buques de los
cuales 39 fueron de altura. ;

De las cargas manipuladas, el 99% correspondié a entradas y solo
2l 3% a salidas. La importancia relativa de los diferentes grupos de
cargars v las mercancias mas importantes de cada grupo fueron las
siguientes: A
Grarel agricola y mineral (calizas) 779,919 ton 21,8%

peracsdernsi{pescada, atun) 152,216 ton 14.0%

Er ¢l cuadro siguiente se resumen las cifras del ~movimiento de

carga Je Ensenada,

XKk NOTA  kkk ) o 5
Fara todos los puertos se utilizan las siquientes’ ahreviaturéé;'pafa,

los daferentes tipos de carga.

G Carga Genaral
GA Granel Agricola
GM Granel Mineral
F Perecederos
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“Tatal’Tra
CAltarasii o

Guaymas,Son. o :
del Mar de
Cortés, entre dos grandes Areas de agricultura fae :r.v.ego,' las mas

El puerto de Guaymas estd ubicado en la zona n»nrte»‘
importantes del pais. Guaymas es un puerto une""réspohr.‘e ‘a las
" necesidades de importacidn para la agricialtura y.el ,:ahéufno—lccal, ass,
como para la exportacién de cobre., Sua influencia regional T esta
limitada por la estrechéz de su area de influencia, limiktada al £ste
por una barrera fisica, La Sierra Madre Occidental.

El puerto de Guaymas ha venido desarrollando  una actividad
polivalente cperando carga general, granel agricola y granel minéréﬂ.

a

La carga « de cabotaje, en terminos generales. corresponds ‘losti

transbordadeores y se clasifica en el tipe Roll-eon/Rell-off (sqﬁelﬁ Jas

rodando la carga).

En este puerto, el movimiento de mercan
trafico de petrédleas vy productos derivados, fud en
ton, 413,455 menos que en 1985, currespc;\r_‘iendo en

altura y 48% al de cabotaje.

desembarcada y el 63% a productos que fueron ambarcados. -
El nimerno de barcos que atendidron este trifico. fué

- menas en ralacion a 19895,

Independientemente del volumen de trAfice citado, el puertd tiepe. .
un movimi=ntn de petrélezos vy | productos  derivades” gelimas’lds i epas
‘ o O res

millones de tonelades v una intensa actividad pesquera.
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La carga general fué unitizada enicasi el ‘los gFaneles
tiemen manipuldcidn semimecanizada,” oy = B g 5
En‘el siguiente cuadro se resumen: las’ci : ticativas

del movimiento de carga. Lok

Total
Altura’ °

€6 34,309
GA 243,742
6M 443,089

Mazatlan, Sin.

Mazatlan tiene una posicién estratégica-en.la Costa.del’ Pacifico
por estar situado a la entrada del Golfo de Califarnia y por presentar
una relativa prcximidad con la Peninsula de Baja California.

Mazatldn es un puerto comercial gque tien= varias funciones: la de
un puerto regional para el transporte de carga, d2 puerto pesquere v
de puerto nacional e internacional para el transporte de pasajeros.

En el Sistema Portuario del Facifico., Mazatlén ocupa el segunde
lugar come puerto comercial en manelo de carga general, sin ambaraqo,
su trafico de cabotaje y de productos petrolerps 1o ubican en el
quinto lugar dentro del trAfico global.

£l movimiente total de cargas (excluido petréleo y productos
derivados) durante el afo de 1984 fusd de 1°055,0946 toneladas, da  la
cuales 51% fué trafico de altura y 49% de cabotaje.

w

El trafico de altura es casi .exclusivamente de importacion,
mientras gue el de cabotaje presenta cifras anilegas en entrades vy
salidas.

€l pumero de bugues que atienden este trafico fué de 474
correspondiendn 413 al trAfico de cabotaje y 41 al de altura.

Ecte puerto tiene ademds un impertante tratico de productos
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GA 205,173
L GM 252,816
P12, A58

1059,096. 100
VLN G0

L 529/61470
A E0

Manzanillo, Col,

Es Manzanillo uno de los puetos comerciales mas  importantes  del

Famifico por estar vinculado con 2l segundao cenktro econdmico del
Guadalajara. 3

Manzanillo tiene el nivel de puerto Inﬁe}nacional por ser. 2l  gua’
tiende a concentrar mas que Ningdn obtro la cargs especiélizada yoola
general en el trafice de altura.

Aunque este puerto habia llegado o su limite de cépacidaq por” Bu
ubjcacidn dentro del contexto de la cindad, cuenta ahoré con una nueva
perspectiva con las instalaciones realizadas y en proceso en la LaQQna
d2 San Fadrito. R

Manzapillo es un puerto  de impertaciones MAS-: -que: = 08

eunortacionas, omo puerko tiene gran  importancia sn e mane iy an
Carga gzaeral siendo écta ademdr muy d:versrficada, aunoue P’E’C"m‘!‘v.".?f-,!’r
los productes sidertrgicos.

Su trafico & granel oe poco dinamico 1o cua) es refleje del papel

creciente de Ldzaro Cérdenas. Las perspectivas de Manzanillo sen
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euenc1a!mente las dD un puerto :omerc1a], por lo que se requerirA de

un mayar uso- d :13

xmportac;nnes. . ¢ a
contenerlzables, éih%émbatgo;?su £a
baja. f " g ;
de Manzanxllo. :
Total TrAflcn (tun f
Altura . Cabo*a e

CG™ 215,692 44,720"‘

GA " 252,264 7 - 206,238

GM 426,658 18,868

P 2,081 -

T 896,665 269,826 580,711

% 77 23 58 -

Como puede observarse, el movimiento de’ cargal .de. .t
durante 1986 (excluido e} trafice de productos petrn;
derivados) fus de 1°166,491 toneladas, précticaments 3/4 partes. fi

de trafico de altura (77%) equilibrandose las Jmportaciones’ con:

exportaciones (50%), . 3
El traficeo de altura se realizéd por 213 bugues y el de tabqéa)e'

se llevd a cabo por 20 embarcaciones. ) L
Manzanillo tiene ademés un importante movimiento . de pétrdlén  9

derivados de casi 2'800,000 toneladas. v :

Lazaro Cardenas, Mich.

Lazaro Cardenas es el principal puerto industrial de nuestro

pais, Cuente con instalaciones especializadas para 21 maneio  de
graneles minerales y de contenedores los .- cuales tienen rendimientos
operacionales bajos.

El puerto de LAzaro Cardenas, a! igual que Coatzacoalecos y Salipa
Cruz, fué planeado para una gran capacidad que se proveis requeriria
segun la tendencia de carga durante el sexenio pasado.,

Sin embargo las condiciones camb.aron y el puerto mresenti on sus
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muelles- los :uales fuéron d\SEnadc= para ‘dar atencidén a emb\ftac‘cne=
de hasta’ =3 rin:-‘

La- termlnal de cnntenednres tamh‘én se  encuentra ~=ubutx15 rad

T«m de calado— una D"up=c‘¢ﬂ nram

sin =mbargo. un-acontecimiento importante v dae. aran tras;endencxa,para
el puerto es el heche de que NISSAN, - cuya planta 'de ~ensamblado. de
vehiculos se encuentra ubicada en Cuernavaca, Mor. hayabreihiciaco ‘su
movimienteo de partes automotrices por el puerto " de . LAzare  Cardenas,
dejando al'de Salina Cruz donde 1o tuve duranta una corta temporada de
un afo. Con esto , Lazaro Cardenas tendra el arribo’ semanal 'de"un'
buque significando con 2lleo un movimienta mensual  oromedio . .de 1200'
contenedores, que representan un incremento del 100%.sobre el numero

de contenedores manejados 21 afm anterior.

i'énA,z?z

realizade por 186 bugues, de éstos, 176
altura. y 10.al de cahotaje.

conrr

Existe un gran desequilibrio reni.
constituyenda las impertaciones el 71

El resumen general del’m

en la siguiente tablaii

Total Tratice (ton
Altura Cabotaj

cB 489,717 10,5
GA 31,839 9.6
GM 948,567 so, &
P 1,166 . S 1ee 0 G2
T 1471285 C1rboa,Ten 100

% 21,7 PR
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Acapulco, Gro, 8
Acapulco ha sido, hasta la ¢época industrial, el -puerto .mis
importante del Facifico, paralelc al de Veracru:z en el camercio

intrernacional, sin embargo, sus caracteristicas fisicas yilosu

especializacidn como principal centro turistico del  pais hasta ‘la
década de los 70°'s tuvo como consecuencia una paulatina  reduccidén’: de

su papel portudrio.
Acapulco es el puerto mds cercano a la capital, lo cual hub;éra
sido una ventaja desde el punto de vista del &rea de influencia,; s

esta cercania y su belleza natural no hubieran peclarizade surffuﬁ;ibnf'
turistica. ¢

Este puerto, debido a su ubicacién y caracteristicas - tiene . dos
desempedfios bAasicos; como puerto comerci2l en 1a operacion de cérga.
general fraccionada y unitarizada y como puerto turistico la atencidn:
de cruzeros de pasajeros. La carga wunitarizada que opera  Acapulco,
incluye contenedores, asi como cajas y fardos. La especializacion de

Acapuleco responde a las necesidades de la ciudad y de los canéles

comerciales particulares que se han creado basicamente para abastecé?r

de insumos a plantas industriales como 1a NISSAN en Cuernavaca. . ?'
E)l trafico de carga de Acapulco es poce significativo a nivéli—" 

nacional, sus exportaciones son Casi inexistentes y sus importéc&anéé*'":

maritimas no alcanzan el 1% a nivel nacional. "'75':'
En 1984 se manejaron en Acapulco un total de 40,4640 toneladas. en

79 buques, 24,500 menos que en 1985, distribuidas de 1la ‘manera

siguiente
Importacidn 31,930 ton
Exportacion 8,710 ton
Qistribucidn porcentual por tipo de carga:
Carga General fraccionada 4%
Carga General onaitarizada b7
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Salina Cruz, Oax.

El nuevo auge de Salina Cruz en el sistema portudric naciopal

muy reciente, su dinamismo surgid con 21 auge petrolero- cuando. .
aprovechd la relativa cercania entre este puerto y las zonas:

extraccion de crudo gracias a una red de ductos.
Salina Cruz se convirtié primeramente en un puerto petrolero
cabotaje y posteriormente en el pusrto de exportaciones de crudo

-de
del

Pacifico. Asi mismo se estd desarrollando el cabotaje y exportaciones

de productos petroquimicos hacia los demds puertos de la costa
Pacifico, aunque se trata de un proceso lento.

El papel de Salina Cruz en el sistema portuario seria
limitado de no ser por el petréleo y leos preductos petroguimicos,
carga general y a granel ha presentado poca relevancia, excepto en
aros de 1980 y 1981,

El Area de influencia del puerto es muy grande, sin embargo,

del
muy
la

los

la

falta de dinamismo del puerto, el limitado trdnsito de carqa general

y aun de graneles, muestran claramente gque Salina Cruz es un puerto

subutilizado en el contexto regional.
Este puerto ha <eide planeado para una ordn capacidad,
infraestructura ha sido completada en parte y su terminacidn se

la

ha

pospuesto indefinidamente. Entre 1980 y 1981 =e inicid el! eauipamiento

que se preveia requeria, segun la tendencia de carga de ss0s afos,

como el impulse que se pretendia dar al sistema transicstmico.

asi

Las

condicianes variaron vy el equipo especifico prasenta ahara

sobrecapacidad,

€n 1986, el puerto de Salina Cruz tuve un movimiento total

de

424,458 toneladas (excluyendo pekrédleo y derivados los cuales

ascienden a 13'490,911 toneladas) de las cuales e! %6%  fueron

manipuladas en operaciones de descarga y el 44% de carga. El
corresponde al trafico de altura y 45% al de cabotaje.

El nudmero de buques que realizaron esta tridfico fué de 903

trafico de altura 59 barcos y I% de cabotaje.
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Frogreso, Yuc.

El puerto de Progreso tiene limitantes para el arribo de = buques,
bAsicamente por su calado y se ha propuesto  instatrar la operacién
tipo LASH. Si bien éste ﬁuerto opera carga general fraccionada (cubre
las necesidades principales de la Peninsula de Yucatdn), se2 dedica
preferencialmente al manejo de granel agriceola.

Frogreso puede rconsiderarse como un pusrto pequefo, de
importancia regional, relevante sélamente para la importacién y con
poca actividad relacionada con las exportacionss y el cabotaje. La
crisis del henequén redujo las exportaciones de 40,000 toneladas, al
final de los 60‘'s a 4000 toneladas =n la década anterior. La operacién
del puerto se sustenta en la simportacién de chatarra para la
siderdrgica, asi como de la exportacidén de2 su  productn  (varilla
corrugada) bhacia otros puertos del Golfo, sin olvidar 1la importacion
de granos. For &ltimo, destaca también 12 ausencia, casi total, de
contenedores, aunque se prevee que se recibird este tipe de trafice al
Auedar formalizada la industria de maguila,

El puerto de Progrese tuvo en 1926 un movimento de.  cargas
(excluido petréolec y derivados) de 364.358 toneladas, 1o cual

s£3gnivica un 4% mencs que en 1935,

El trafico de productns s2 llevd 2 cabe en



ST 242,038 122,320 7 338,259
el 66,5 33.5 93

Coatzacoalcos, Ver. : i ;

La importancia del puerto surgid debido a la proxjmid;d"’delrlas(
zonas petroleras. Coatzacoalcos =s el principal puerto. del {sﬁfééte;;
ubicado en la margen del rio del mismo nombre, comparte las funcibneé_
con otras puertos mas especializados, Pajaritos y Minataitlan.

Pajaritos, como puerto petrolero, constituye el antecesor de los
puertos industriales actuales y depende exclusivamente de  las
actividades de PEMEX, la importacién de mineral {(roca fosferica) para
la petroquimica (fertilizantes) y la exportacisn de pstrdleo crudo vy
sus derivados,

Mipatitlan es exclusivamente un puerto de cabotaje de productos
petraoleros.

El area de influencia inmediata de Coatzacoalcns es el Istmo y la
llanura costera de Tabasco, perc esta podria llegar hasta FPuebla y 1a
Ciudad de México.

En 1986, se manejaron por las instalaciones del puerto un total
de 854,975 toneladas en 115 bugues (78 de altura y 37 de cabotaje). £n
el cuadro siguiente =e resumen las cifras miAs  siopificativas  del
movimiento de cargas.
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Total Trafico (ton)

Altura ‘>Céﬁot5je i,
CB 109,662 .- ..28,360. 138, 16
GA 249,138 . 16,089 265,197+ - 31
GM 378,810 © 72,946 ‘481,756 =3
P e B s -
£ 737,610 117,365 . 535,998 854,975 100
% 86 14 L3 100

Veracruz, Ver.

E} puerto de Veracruz, junto con Tampico, es el mas importante
del Sistema Portudrio Nacional en-el movimiento de carga general.

Veracruz cuenta con una pusicion estratégica en el Golfo de
Mexico que le da acceso a la ardn mayoria de puertos en el comercio
internacional y por su relativa cercania al primer centro econdmico
del pais, La Ciudad de México, la cual, aunada con =) Estado de Fuebla
constituyen area de influencia potencial.

Este puerto se encuentra limitado pues no se le ven posibilidades
de ampliacidn debido a que la ciudad 1o ha ido envolviende 1o cual
acasionard que la mercancia excedente tenga que ser movilizada par los
puertos de Tuxpan o Coatzacoalcos.

Veracruz tiens una terminal especializada para e! manejo de
contenedores que en 1986 manejd un total de 30,652 TEY lo cual lo
colocd en primer lugar en el manejo de e
movilizade el 25% del total del pais.

El puerto de Veracruz tuve, en 1986, wun movimiento total de

ste tipn de carga, habiendo

2°911,100 +toneladas (excluyendo petréleo vy derivados los cuales
cienden a 2'422,074 ton.), el cual fud realicade por S35  buques
correspondiendo 503 al trafico de altura y 32 al de cabotaje. En el
trafico de altura, las importaciones consti;uyen aprox. 21 79%,
Entre los principales productos manejados por ] puertn e

encuentran barras de acero, productos quimicos, aa

2, 3Qrgo, soya,

ensamble, -afé, ecte,Ver el siguiente cuadro de cifras erxgniicativas,
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Total Trafico:(ten

’ Alrtu}'a ;

ce

BA

BM - Bea, 133
P 12,882

95,012
3.3

£ . 27816,088
% ©6,7

Tuxpan, Ver.
Tuxpan es un puerto de operacién reciente que puede presentar vy
de hecho se estd tomando como una altsrnativea d2 solucidn a  les
comgestionamientos de cargd general en el puerto de Yeracruz,

Sequn 2l Flan Nacional de Desarrollo Portusria  (FNDF) . fuxnan

tendra ur papel muy wimpeortante como centre receptor y distribuideor de

aciones deberin eor

» para lo cuwal  algunas de  sus  instal
modificadas.

ta carga manipulada por Tuxpan, a excepcién de los producteos del
petroleo, es contenerizable y de hecho la mayar parte se maneja  =o2n
contenedores y adn cuando los volumenes contenerizables de importacion
y exportacion no estdn equilibrados, la operacidn contenerizada se
lleva a c¢abo satisfactoriamente por tratarse de un preducto
establecido, manejado para un solo importador, empieando wn trafico
corto alimentador a Housten con transborde de y hacia Alemania,

En 21 puerto de Tuxpan, 2] movimiento de mercancias, sin contar
el trafico de petroéleo y productos derivadeos, fue en 1936 de 416,449
tonaladas, 249,532 menos que en 1989, ellcual fué  realizado  por 149
embarcaciones, 81 de altura y 68 de cahotaze.

Independientements del volimen de trafico citado, Tuxpen tiene un
movamiento de ca-Qa en trafice de cabota de petrplen y productos

Je
derivagos de mis de tees millones do teorsla

LA® caracrersaztacas dnl L olomen movalrraso en (uvosn zw meastyes
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376,898

% 90.5

Tampicn, Tamps. o ; : .

En 1986 el puerto de Tampico fué el que mas carga»generai moviliié
de los puertos de México, superando a Veracruz. por, cééi:J?OJOOO'
toneladas, y su movimiento de altura 1lo constituye como el mas
importante del pais en cuanto a carga seca so refiere.

La situacidn geografica de Tampico lo pone en contacte con los
mayares mercados del mundo pues son muchas las  lineas navieras que
tocan éste puerto y que cubren las rutas maritimas mas importantes en
el comercio internacional.

Tampico es un puerto principalmente de altura, el trafico de
cabotaje apenas alcanza =1 8% del traficeo de altura , aungue éste se
encuentra muy desequilibrado pues las exportaciones constituyen el 735%
del movimiento total

El Area de influencia del puerto de Tampico estd constituide
principalmente por el Estado de Nuevo Ledn en 21 cual se wubica el
segundo centro industrial del pais, la ciudad de Menterrey; el Estado
de Coahuila y San Luis Potosi.

Entre los productos de mayor importancia, por si velumen, que  se
mueven en el puerto de Tampico destacan el sclfato d2 sodio, los
rio aque ce originan

productos quimicos y las botellas de vid
a Costa del Atlantico de

prancipalmente en Monterrey con destino a 12

Sudamerica, siende Brasil uwno de  los mic
importantes, v el zine aetilicn v 21 olomo 39
2riginan en Monterrev vy Torredn con destino
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Cabehater .destacar el -intenso movimiento ‘de  cargd . general

unitizada y.contenedores que en 1986 alcanzéd
representa @1.22% del total de  contenedores

mexicénoa‘ln cual lo coloca en segundo lugar
€1 . movimiento de carga contenerizada, siendc
operacién la realiza con el equipo del barca.

Enla siguiente tabla se resumen las

hovldientc de carga ‘en Tampicd.

_Total Trafico (ton)
altura Cahotaje

'CB. 998,476 198,053

. GA 449,534 -

TBM 2°746,177 173,594
B 1480 e :

;4'194,657 371,647, 17087, 438
2 g yGeib

N

el cual fue realizado por 830 buques, 695 en
de cabotaje.

Altamira, Tamps. .

Altamira es el puerto industrial de mAds reciente opsgracion en el
Golfo de México de tal manera que su movimiento de carga  apenas
empieza a consolidarse.

La importancia de éste puerto radica en las ventazas que ofrece
para poder manejar por sus instalaciones mercancia excedente del puerto
de Tampico, al igual que Tuxpan con Veracruz, y asi poder otrecer un
servicio eficiente y oportuno a 1as embarcaciones que arrinan a él.

€l movimiento de carga de Altamira se constituye fundamentalmente
de carga qeneral para exportacisn y diztribucidn de granal aqricola an
movimientos de cabotaje.
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15 Area
“tundamentalmente

constétdidd‘
‘Estados’ de G

los
tuis Poto

S ,ﬁ puede'bbse?varse Alﬁamiré tuvn,"eh

total: e 207,625 toﬁ, el cual fué realizado ;pdr;
movimientos de altura y 41 de cabotaje=.
mportante sefalar que en ecte

puerto la

manei: unitarizada y contenerizada en un S04,

10

carga . general. se
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‘Resumen del’ Movimiento'de:Carga.en:los

{No

se incliyer petrélso’

“Carga:

s i

Puerto General - Agf:’.colg i
Ensenada 121,730 56,427 A
Guaymas 164,277 528,131 -8,
HMazatlan 478,740 208,17%. " &b
Manzanille 260,412 458,502 7:4
L&z. Cardenas 489,813 158,491 10.0
Acapulco 40,640 7:‘-'- - 0.2
Salina Cruz = 327,217 ' 98,11 2.7
Subtotal . 1782,029 11504 ‘at,
% Pacifico” pr.i o
% Nivel Nac. ' 11,2
I PUERTOS 0EL GOLFO DE MEXICO . . . .
" Frogréso 34,962 - 324,084 5,000 CZeA,3E8. 3.9 2.3
Coatzacoalcos 138,022 245,197 . 451,756 e 854,975 9.2 5.4
" Veracruz 1°008,446 938,235 991,737 . 12,682 -2°911,100 31,2 18.3
Turpan 265,447 149,816 - A18E T 416,449 4.5 2.4
Tampico 17196,529 449,524 2°919,771 . ¢ 480 ' 4'S66,308 49,0 28.7
Altamira 100,904 106,721 ~ - 207,625 2.2 1.3
Subtotal  R°744,310 2°'233,547 4°328,2640 0. 14,490 9,320,811 100 58.6
% Golfo 29.4 24,0 46,47 oz 100
% Nivel Nac., 17.2 14.1 27:7: o0 58.6
carga Total Manejada en los Principales Puertos Nacionales, 1986
(miles de toneladasi
G GA G 2 Total
a,527 %,723 7,02 15,917
% 28.4 23.5 an.5 1000
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~Branel Agri:@la

Las expértac on
importaci@nég d§$
137y,
F’anel M,‘.n‘= 21

*Dneladas (ﬂ 9A)k

Las mportaﬁionés de granel agricola dependen- fundameptalmente
d2 factores climatoldgicos.y de la nolit J
requieren de un analisis detallado, Las

presentan una relevancia particular; son

tenderan a ser sustituidos por  la  produccie
transportadeos basicamente por

S exportaciones de mineralse > 3 d ol de-la ded

o

de . hacer notar 12

cabre en Guaymas, Tampoico y Coatzacoalcos,
importancia que ha cobrade el movimiento de granelesz en los puertos de
Guaymas, Mazatldn y Manzanilla.

Los peertos industrializados han especia

lo que se refiers al granel, sisndo un r n
timitara el uso del espacio disponible para e! maneio de. jparga general
en cada puarto industrial.

3.t
<
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+ Contenedores )

Los contenedares provocaran una mutacidén cualitativa profunea  en
la arganizacién de los transportes} En gran medida, la carna aqeneral
puede considerarse como susceptible de transportarse en contensdores 2
largn plazo en su  totalsidad, excepto los productos de carga
especializade como los rieles, tubos, papel y fertilizantes,

En México la tasa de uso de caontenadores no esta todavis
suficientemente desarrollada, sin embargo de 1980 a 1986 el trafirco de2

contenedores pasd de 32,313 a 1'152,748 toneladas. La relacién =ntra

el trafico por contenedores y 2l trafico de carga susceptibie o2 ser
transportada por contenedores alcanzé el 20%. Este Qltimo se <ompone
actualmente de 454 de bienes de consumo importados, 4% de bienes de
capital importados, 16% de bienss de construccidn para la  euportacidn
y de 25% de productos agricolas.

En el momento de mayor importacién (1981) =21 sistem2 multimodal-s

manejo S1,487 cajas que se concentraron basicamente en Veracrusz (S8%)
y Tuxpan (Z1%) y en menor medida en Tampico y Manzanilla. Oestaca. .
entonces una fuerte especializacion poartu&ria que vienes a confirmar a1l
concepto de cadena. Es notable que el sistema multimodal esteé
favoreciendo 2 Veracruz, mientras que 21 puerto de Tuxpan reqistra--~un-

estancamiento, tanto por las condiciones con Que opera como por’.la

competencia con Veracruz.
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Mencs de -107% de !as cargas
Nacional, . G
¥ Gran predominancia . de lns‘ffiqidqs
maritimo portudrio del pais (824

X
el de carga general soéla
¥ Se requiere adecuar la

el comercio nacional e

»*

‘transporte terrestre a base de autotransporte
¥ La articulacién de la carga de exportacion del

tonelaje via autotransporte ¥ del cabotajs’ BOY T

carretera,

h) De la Maripna Mercante Nac
X EY} movimiento de altura se quintuplicéd
pbetante, las embarcaciones mexicanas soleo
1982,
L3

ste gran dependencia hacia flotas entraniera
odetarminacion del transporite de carga de i

y cabotaje, es decir, hay swecién a 1z

ofrecidas por las navieras extranjeras de carga q

dependencia de las fluctuaciones del mercade en «!)

de petrdleo y qraneles.

¥ Loz bugues de bandera
movimiento de cabotaje deld
valamen menor.

¥ Contamos actualmente con =



o

2 Fen+r0= de :apacnﬁacsan.

buques escue!a Y

. <) La Infraestructura Portudria, :

El S;stema Portuario Nacional esta integra@o “por 4i puertos
prin;ipales, de los cuales 13 son los de mayor importancia.

Tenemos -59 Km de muelles de los cuales 3T km estan en el Golfo de
México y 26 km en el Facifico, repartidos entre muslles de altura,.
cabotaje, pesca, turismo, PEMEX y la Armada. 15 km. de muelles estan
cancesionados a particulares.

Las instalaciones de almacenamicnto cubren 1.8 millones " de. m2
entre cobertizos, patios y bodegas, correspondiendo R m%lian. gh‘ el
Golfo y ©.8 millones en el Facifico. RS i

l.as abras de proteccion cuentan con - 59

Y 28 Kms en el Pacifico.
Los puertos comerciales tienen capacidad
120 posiciones de atraque para movimientos oe

agricolas, minerales y contenedores.

Falta capacidad de almacenamisnto do
descarga y sistemas operativos adecuados, oue

via terrestre.

Y canales de acceso, por deficiencias =n 21 2

tonelaje de los buques gque llegan a los puertos.

d) De la Administracidn Foragiria,

Dificil coordinacién dada la gran diversidad de actividadeE’unE,
se realizan en los puertos. ;
Las empresas de Servicioe Fortudrios ra
asumir plenamente sus funciones de orastacisn 1o

& las embarcaciores, carga, tripulaeciones v

Los puartos se ven limit

sue arese actustes comt: i

bodegas, muelles, o 1ngtalacionas




sus enlaces viales o ferroviarios. N

Existe obsolencira de equipo vy sistemas, falta mecaﬁizgr y mejorar
las maniobras, promoviendo los contenedores y carges unmtafias.

Se carece de sistemas adecuados de mantenimiento de 2quape -y Sa
require de personal especializado.

'Debe abatirse la estadia de embarcaciones vy aumentar la
eficiencia en maniobras y desalojo de mercancias, ass come menor
incidencia en pérdidas y dafos a las cargas.

El equipamiente portudrio tiene deficiencias como su capacidad
para el manejo de cargas especlalizadas adomds de que una parte
importante bha rebasado su wvida Gtil requiriéndose acciones de

conservacidén, mantenimiento, reconshruccidn y repos:icion.

o}
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V.5 Proyecciones del ﬁoyimienfo‘Be Qérga}fSété

Puerktos Camerc slosidaip

V.5.1 Trafico de Altura
A) Importaciones de Carga Genera
Las proyecciones para el trédfico de’i

y graneles se hizo 2n hase a un 2nadlisis: Mmacroecondmico. Se

observa que que desde 1983 el trdfico de a!turé‘ ha-ido - disminuyendo

constantemente afectandn prncipalmente aulas . importaciones, sin
embargo, se tiene la conviccién de que el trafico <e2 altura entrara en
franca recuperacidn -—lenta, perao contiﬁua— y las importaciones
registrardn un incremento, ya que éstas’ se encuentran ectrechamente
ligadas con =l 5paratg productivo de la nacidrs - une de los objetivos
principales de cualquier administracién es precisamente incrementar la
produccion de bienes y servicios.

Las tasas de crecimiente del Productc Interno Bruto ce
determinaron a corto plazo y en base a sste andlisis s2 obtienen ures
escenarios de comportamiento a future del <trafico de

impartacion:

Hipbtesis de Crecimiento Baja:
2% entre 19856 y 1990
4% entre 1991 v 199%

Hipdtesis de Crecimiento Ciclico FPero Sostenico:
4% entre 1986 y 1982
27 entre 1989 y 1950
4% entre 1991 y 1995

Hipdtesis de Crecimiento Alto:
4% entre 1986 y 1990
8% entre 1991 y 1995

Se recorriercon algunos de los  resultados  opkenados tomande  on
consideracion que: :

Las importaciones de productos alimenticios a grang

sonstantes v los incrementeas de oranel mins
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demanda general de los proyectos

industriales.

con el incremanto de los produckos :deben régistrar
moderado de acuerdo a la tendencia histéricay temando “en:lclenta;’la
politica econdmica del Flan Nacional de fOesarraollo Partuario (PNDE) L

H) Exportaciones

Se tiene gran incertidumbre para estimar la captacion de trafico
nuevo =n los puertos regionales pero sa considera que  la o mayor
integracidén de la economia nacional al mercado mundial se traducira en
aefectos positivos para las euportaciones selamente a larqo plazo.

Se considera que las exportaciones registraran un cambio

significativo de intensidad variable para !la carga general,

V.&.2 FProyecciones del Movimiente de Carga por Cabota)e
2n :uenta 13

Las proyecciones para el trifico de cabotaje tomaran
relacion entre el aumento de trafico y el crecxm:eqtn i
interno. Asimismo, en las proyecciones se diféren;ia
carga general y los graneles. ; g

Para obtener las proyecciones se sigqiﬁi‘é‘
utilizado en el trafico de altura, ;

.
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Movimient

k Plr.\_ér'tpf.,

Ensenada .
Guaymas -
Mazatlan.

Manzamillo "7
Lazare CArcoenas.

Acapulco :
8&lina Cruz - 9x,778 " TooeB 1R
Altamira 1,418 99,057
Tampico 198,053 173,594
Tuxpan 103,806 I9,55¢ -
Veracruz Y Ao 87,4604
Coatzacoalaos 290,574 23,3460 87,008
Progreso 21,099 - 121,978
L fotal &° 007,339 & 423,423 1°150,564 27 335,727
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1995 7,909 8,222 . 8,967
* TOTAL TRAFIGO DE ALTURA %
1987 12,678 12,927 12,927
1988 12,932 13,444 13,444
1989 13,190 13,713 17,9
1990 13,457 13,986 14,580
1991 13,991 14,548 15,266
1992 14,550 15,125 16,079
1993 15,15 18,730 16,850
1994 15,736 16,359 17,678
1995 16,364 12,012 1,558



Cabotaje-de Carga Gene

i Prayeccien: del

S enlos. puertos considerades, . (miles de. fon, )

ARo

1987 2,781
1938 T, a2

» e 2,476

1990 2,925

1991 2,626

1592 2y 730

1993 2,840 SR A

1994 2,95%

1995 3,071 ,

.
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Las proy’cc'oﬂﬂ‘ de "arqa ‘genaral lnr‘d=n o recrampnte

El desarrollo de “Ensenada 'dnpendera

IFLmodal regxnnal. para-alcanzar:en 1990 una- tasa dn conteneriz acioﬁ”
del 0%y del S0% entre los afios de 1995 y 2000, De ‘ nera
,los puertns rnaxonales como -Guaymas y Coatzac 41cbs
hna’ ‘thea'del 30% al 40% en 1S afios,  sdlamente
debam de1 307, : Fe
En 21 case de Manzanillo se considera :pmd , :
1995 y @l S0% en el afo 2000. Esta EEtimaciﬁh»podriaycchéidararse como

pudrxan

un minime. En caso de aumentar mas  rapidamente el usp  de carga

unjtaria en est2 puerto, se podria promover ona complementariedad can

Lazaro CArdenas para aprovechar su terminal de uses maltiples para

carga general y orientar toda la carga contensrizada ha Manzanillo
Y Acapulco.
En éste dltimo puerto se considera necesario  alcanzar una tasa

mismo VYeracruz <on  una

del orden del 80%Z para =1 aRo

contenerizacién del % llegaria a una saturacaen hacia 1990,

En 1984 se hizo un estudio para delermirzr a fubturc 21 vo

1
carga contenerizada en algunos puertos del p2ie, estas proyec

aungu2 no s han cumplido en su totalidad em (25 prime2reos aRes, si nNos

girven de base para saber 1o oue =e puede esperar de carga
contenerizada y la importancia de cads puerts 2n este tion de  carga,
ya que se ha heche tomande en cuent:x las perenectivas de desarrollop de

cada area de influencia,

-



Pusrto

Ensenada
Guaymas
Mazatlan
Manzanillo
Acapulco
Salina Cruz
Veracruz

Coatzacoalcos,

Progreso

fAal’

v de-

tipo normativo tomando como base las proyecct nes tendencxales,' La
e

Hipotesis Normativa escapa al alcance y a los DbJet1v0= del’ presant
trabaio por lo cual sdlo se snuncia a contlnuac\an.>',l‘ : i
£) escenario normativo se define a ‘partir. de Iﬁs"proye:cinn s

'tendencxales, aplicando criterios correctivos .y tomando en. cldenta  la
r

perepectivas de desarrollo del area de ‘intluencia de . cada puertoy
avaluando la probable captacion en algunos casos de . nuaeves . trafices
Estos podrian surgir de un cambio paulatino en el . uso de lo puertos

cig exterior y las relaciones - intervaegrlonales. . Destacan

c ales: la evolucidén de tecnicas de’ manejo v

transportacién, el sumanto significativo de la carga manejada’ por. ol

sisters multimodal, y , en consecuencia, la formacien  da- cadenas do”
Lransporte,

Lxe proyecciones normativas son la o traduccion s cuantificadal Susl
funziaramiante del Sistema Portuirio Nacionaly -estas cifras . suponan
LNy cerarquia entre pucriog, o sea, una complementariedad masique  ura

coGIz LT3 enten elloa,

"
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para el Maneio de Contenederes

En 1974 =21 auge petrolero en nuestro pais pchu:d,
industrialista acelerada y como consecuencia surgio- lé*'
impartar bienes de capital (magquinaria y eaquipo? péra al
de la planta industrial que se proyectzba y materias. pri
volumen. a
El volumer de las mercancias en los puerto= crec-é

mismos, ya que no fué sclamente el petrdleo,; sino e! Metro~y el :
eléctrico (Laguna Varde), Fu® iominents amplisr | 1A' capacidad 43
operaci6n de carga maritima, ante 1o cual ce observaron - dos
tendencias, un3, la ampliacidn y equipamiantn de puartes eviztantes Y
otra, la construccién y equipamiento de nuevas terminales.,

Hacia 1981, aungque no con indices eficientes, - las

portudrias practicamente cumplian con su cometido, lo que

la utilizacioo completa del aquipn, 2 =xceocidn de  log
Salina Cruz y Coatzacoalico: cuyo equipo para maneic de contenedorues
ain en la actualidad suzs indices de ooeracsidn po han @ alecanzaco ol
volumen proyectadco y mucho menos  su  propia  capacadad, por lo que
practicamente adn conservan @n buzna medida 20 viaa deal,

En 1982, la deuwda e

erna , la fuga de divisas del naie y 1o

avaren a2 un

ficticia paricdad de la monada enkire ohtros

n
reajuste econcémico que incluye la devaluacien & instauracidn de  una
2

mercial con

)
politica de austeridad, misma que redujo ol intercambio

el extranjerc v por lo tarto el velumen de caroa ma

los puertos del pais, especialmente en 10 que za ref

capital y matersias primas para la industria. No asi . los productos

n interna 52 habia  sustinaiado por

primdrios agricalas, cuya produc

importaciones, siendo indispensable para 15 poblacion,

Coma ocorzec ia, X 1alida E aspectativag  da

carga marityma los L e dr roa general, ee  consyders

que se

magquinar:

phe}




8in embargo, en el transporte maritimd iﬁternacr nal, " hay Luna

gran tendencia de la mercancia gsnerali 4 ar. ‘trénépcrgéda an
conteﬁedores ys £©n consecuencia, un incrgméntulde; trafico  de barcos
portacontenedores y barcos roll—on/rull—bff;‘Eéto‘trae como . resultado
que gréan parte del equipo e instalaciones con que - cuentan  nuestros
puertos sea inadecuada para =21 manejo de la‘carga unitizada que cada
vez tiende a ser de mayor peso, esto se puede ver  en un comparativo
para el pusrto de Manzanilla en que bajd la carga general y subio el
numero de contenedores aungue bajd el peso  promedic que trada cada
contenaedor.

Antes de pensar en la adquisicion de equipo, quizd un tanto _mas
2decuado para el manejo de la mercancia , s@ debe hacer un analisis de
la operacidn del puerto, en funcién del bugue que con mayor frecuencia
arriba a é&l. Oicho andlisis debe ser calificado en primer termino en
funcion de la estad:a del barco y en segundo en terminos de  activoe

(costo financiero) y costos de operacidn de la magquinaria, equifes

L]

instalaciones portuarias,
Asi, un puerto subdimensionado en equipo y/o stalaciones,

in
prolongara, por encima de los limites admisible 1a egtadia de los

buques que ahi realicen operaciones de. carga y/o descarga de
marcancias y sus propietarios eviktaran aoperar carga 2n lo sucesivo. En
el caso contraric, un puerto sobredimensionado en instalaciones vy/o
2quipo, si bien operari la carga de los bugues con  rapider, tandra
altas cargas financieras debidas al valor de sus activos,

De conformidad con lo anterior se debe bu

un . punto  ds

equilibrio, dandole e! mejor uso posible a las instalaciones y eguipo

o

t
con gue se cuenta y adquiriendo dnicamente el equipo Y  @maguinaria
t

abzolutamente indispencsable para dar un serva -3

nte y oport:

[
w
o)

1

a las embarcaciones que con mayor frecusncia arri 2 nuestros

puertos,

A continuacién se hace una breve descripcién de las instalaclones
Y equipo con que cuentan laos praincipales puertos de ndeshro pa

el manero de la carge contener:

zada o tren de carga general  yao ogque
@sta casi en su totalidad =25 susceptible de ser contenarizaca  an  los

mremos nations Vo almacenes do nuestros puertos,

11



Ensenada

Infraestructura Disponibl‘h :
A) Muellies S 5

El movimiento de cargas de altura se reél@za;por:meqibidg_ﬁh‘mﬁgllétdéﬁ
tipo marginal de 370 m de longitud 'y 10 m .de calado,. ancho: de.:
plataforma 25,65 m. . :

8) Areas de Almacenamiento S
Para el almacenamiento cuenta con las instalaciones siguientes

~ Patio de altura, de 21,075 m2 para carga general, en ely'muei;é
altura g

- Dos bodegaé para carga general, una de ellas ubicada ,jréhteA :
muelle de altura de kipo trdnsito, de 3,630 @2 y la otra 1q:ali;ada'en‘
el patio de altura con 4,998 m2 de surcerficre, . :
"Eq@ipe para Conteneddres . i
En“este puertd se cuenta con L una graa

manejar- carga contenerizada hasta 35,000

.asi como-de 20 plataformas para contenédb}és.

Buaymas
Infraestructura Disponible

A) Muszlles

En el puerto pueden diferenciarse tres zonas: pésquersa, de
mercancias y de petrdleos.

En la zona de mercancias que es bAsicamente la de nusstro interes
se cuenta con un muelle de patio que tiene &77 m de longitud de
muelle, en dos alineaciones con 10 m de calada, es un muelle margrnal,
por donde se hace todo 21 movimiento en trafico de altura.

B) Areas de Almacenamiento

Para el almacepamiento, Guaymas drspone de

siguientes
instalaciones:

¥ Patio con superficie de 178,200 m2, pars algodén,cobre en  lingotes,

concentrades d2 cobre, granos y carga ganeral
% Bodega de transito en e) lado Est

e del muelle en donde e almacena

2N S3C0T  garbanze.  soya,  hroac,

raa gana2ral, eto, o Cargs  tada

suscoptible oo ser conseolidade en contenedaores,

p-ied



*'En el puerto existen ademds frigorificos.y :uaktos'agi ref
y congelacién para las unidades de pesca, a=i como jnsta{aé
contenedares refrigerados. FO
En total, para el uso plblico existen:
178,200 m2 de patio
6,390 m2 de cobertizo
9,736 m2 de bodegas

Equipe para Contenedores
Se cuenta con 9 tractores para contenedorés,\jQUV
dotaciones de plataformas representan una capacidad'operatiya~
ton/turno, : i

Mazatlan
Infraestructura Dispaonible
A) Areas de Atraque

Muelle Longitud Calado Ancho
{m) {m} “A{m)
Muelle 2F1 285 2.0 11 para CG
Muelle 2 188 . 9.0 18
Muelle 2 177 2.5 18
Muelle Liga 166 2.3 18
Muelle 2F4 351 10,0 i8
Suma Parcial 1,169

B) Areas de Almacenamiento
¥ Patios: superficie total 125,212 m2 para algoddn y semillas
¥ Cobertizo frente a bodega 4 con superficie de 2,340 m2
¥ Bodegas 1,2,3 frente a los respectivos muelles, superficie de cada
una de 3000 m2 (125x25) para algodén maiz, =al, trige. garbanzo,
2tc., todo esto suscephtible de ser transportado en contenedores.
* Bodega 4 frente al muelle 4 con 34600 m2 (120x30)
¥ Junto al puerto existen ademids plantas frigorificas y de conqelacion
pera las unidades de pesca en donde generalmente se  almacera  a*dn
para posteriormente ser procesadeo o consnlidada en  contenedaras para
exportacion., El puerto cuenta tembién con instalaciores en patie  para

contenedores refrigerados.
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Equipo. para Contenedores
Mazatldn cuenta con una grﬁa de 72 toneladas . para operar - carga
contenerizada. Se cuenta ademas.con 7 tractores para contenedores. Dos
montacargas existentes complementan el,vequipob motorizada para este
tipo de carga. Se puede decir- en este caso.que el puerto -de hazatlan
cuenta con un ndmeroc de  tractores. .y . plataformas - muy: superior- al
necesario, ) L G

Manzanillo

Infraestructura Disponible =
A) Posiciones de Atraque: El puerto de Manzanille cuenﬁa Teriides

‘4reas de atraques para el movimiento de Sarga en trifico ds aliu

primeroy el muelle fiscal con una longitud de atragque
calado de 11,4 m y un ancho de plataforma de 40m.

encuentra localizado en la Laguna de San Pedrito con una

atraque de 450 m, un calado de 11.4 m y un anciho de plataforma

m.

B) Areas de Almacenamiento: Para el almacenamiento se cuenta con
una bodega estacionaria en puerto interior, 2a 1linea, con una
supervaivie de 6,611 m2 para carga general y una bodega de transito, en

muelle fiscal, con una superficie de 4491 n2 para carga de todo tipo.

Manzanillo cuenta ademas con patios de almacenamiento en San

Pedrito con unz superficie total de 33,471 m2.

Equipe para Contenedores

Manzanille cuenta con 2 mont

argas de 13,35 ton para 2l man2jo de.

contenedores vacios, una gria de 69 ton., 12 tractores de  pats ara

contenedares y 3 plataformas. Con la gria, un , trackor. [ (con: .cuadtro-::
plataformas) y un montacargas, se obtiene una capacidad operativa’ de

1,440 ton/turno.
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Lazaro Cérdeﬁas
Infraestructura Oisponible
A) Posiciones de Atrague: ;
¥ Muelle tramo t y tramo 2 en la Terminal de Usos Nultlplns (TUM) para.
carga general de altura . Longitud 203 m cada unoj profundxdad 1«.2 ms
ancho 36.50 m.
¥ Muelle de contenedores. Longitud 286 m; profundidad 13 m; ancho ' de
la estructura 36.50 a.
* Prolongacién del muelle de carga general. Longitud 100 m

profundidad 12 m; ancho 6.5 m.

B) Areas de Almacenamiento
- Bodega de consolidacidn de carga general. Area Gtil 5,120'm
- 2 bodegas de transito de carga general. Area util 4,554 ﬁ.
- FatiqQ para contenedeores. Area Gtil de 110,880 m2
- Patio para maniobras de carga general en TUM. Area dtil 11,000-m2

Equipo para Contenedores
- Gria de muelle sobre rieles de 3% ton.
- Brua de muelle sobre rieles de 25 ton.(actualmente.en.reparacidén)
- Grda autopropulsora de 80 ton.
- Montacargas de 42 ton.
- 9 moentacargas de 4500 a 6000 lbs

-~ B tractores de 40 ton.

Acapulco
Infraestructura Disponible
A) Posiciones de Atraque. El movimiento de cargas es de poca
importancia en este puerto, casi estable en los Gltimos afos, tanto en
el total como en los distintos grupos. En sus tres cuartas partes, el
trafico se reduce a acero, refacciones, alambre y maquinaria. ;ara
esto se cuenta con un muelle Fiscal con una longitud de 198 m, un

calado de B m ¥ un ancho de plataforma de 11 m,

) Areas de Almacenamiento., El puerte de Acapulce cuenta con o0

pakio, antre el muelle de cabotaje y el Fiscal, con wna supsrficie de
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é,bod m2 y una bodega en el muelle Fisca;‘cop‘ung
m2. e

Equipo para Contenedores.

Debe estudiarse la posibilidad de incorporar una gria polivalente
debido al incremento que se observa en el volumen de contenedores. Por
la geometria del puerto y su modo de operacion implica movimiento
practicamente directo a d de camiones.

Salina Cruz
Infraestructura Disponible

A) Atraques tongitud Calado i Ancho
{m) (m) : {m)
Muelle .Zona Franca e
" Sec.ia. 450 10,00 g0L0
Sec.2a. 465 16570 700
Muelle de Contenedores 275 12.0> én Antepuerto

B) Areas de Almacenamiento
~ Patjio, en muelle Z. Franca sec.2a. Superficie de 4,191 m2
~ Patio de contenedores en muelle de contenedores, superficie de
53,040 m2.

— 2 Bodegas de transito en muelle 7.

superficie de 4,064 m2 cada una para x
— 1 Bodega de tréancito en muelle 7. Franca, Sec.?z con una superficie

de 4,064 m2, para carga general.

Equipo para Contenedeores
El puerto cuenta con una grda portice de muelle, dos gruas
portico de patio, 8 tractores para contenecores y 16 plataformas.
Cuenta ademds con una grua sobre meumdticos capadz de manipular
contenedores de 40°, maquinaria y equipo pesado.
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Progreso
Infraestructura Disponibla
A) Posiciones de Atrague. En este puerto se realiza danicamente
movimiente de carga en trafico de cabotaje en un muelle en la Zona
Franca, al NE de Progreso; es un espigdn unido a tierra por un
viaducto con una longitud de atrague de 459 m, calado de 4.9 m, ancho
de plataforma de SO m. Tiene ferrocarril y se usa para todo tipo de

cargas. En este caso es conveniente estudiar el sistema LASH.

B) Areas de Almacenamiento. E1 puerto cuenta con bodegas
estacionales en el muelle Fiscal las cuales se encuentran en un
edificio de dos plantas, con 7 bodegas en cada planta , con  una
superficie total de 9,430 m2. Se utilizan para tode tipo de
mercancias. Hay ademAs ocho compafiias con instalaciones de congelacidn

en el puerto de Yukalpeten que se encuentra adyacente.

Coatzacoalcos
Infraestructura Disponible
AY Para el movimiento de cargas se disponen de los siguientes

atraques.

Atraques Longi.tud Calade Ancho
{(m) (m) {m)
HMuelle Fiscal No. 2 : 156.95 10 . 18
" - 28 ?4.2 10 g 20.2
" 3 126.2 10 16.3
* 3A ! 121.0 10 18.73
" a4 126.2 10 19,2
" an 122.8 AR Lo 20,0
“ 5 127.6 10 21,9
" -3 184.8 10,95 . 20.8
. 6n 80.6 10 e
“ 7 167.5 10 : 24.8 -
. a 130,0 Rt T 10.2
Total Muelle Fiscal 1436 m : .
Frrste una terminal de contenedores: en Coatzacoplcos @ on o la oue
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8610 se atienden los buques con MAS"de“ZO'uﬁidadéé,wlcs restantes se
atienden en el muelle fiscal, en dande‘}pﬁjreﬂd mientos disminuyen en
un 3%, : :

B} Areas de Almacenamiento.
— Bodega "Judrez" con una superticie de 1240 m2 para carga genaral.
— 8 Patios en los distintos muelles con superficie +tptal wtil de
27,148 m2.
— 4 Bodegas con 15,798 m2 de superficie total atil..

Equipo para Contenedores
El equipo con que cuenta este puerto es csimilar al de Salina
Cruz, en capacidades y antigliedad. Se cuenta inclusive con una graa
sobre neumdticos de 250 ton capdr de mover equipo pesado Y
contenedores. Con esto el puerto tiene una capacidad remanente de 1920

ton/turno en contenedores de 40°,

Veracruz
Infraestructura Disponible
*« A) Posiciones de Atraque

Longitud Calado Ancho Uso
(m) (m) (m)
Muelle No 1 Z, Fiscal 361.0 7 23.50 Altura CG
Muelle de Altura No.2 182.4 7.45 - ¢G
Muelle de Altura No.b& 724.4 8.50 120,00 L
Muelle Marginal Calafates 407.45 a.23 - Altura CG
B} Areas de Almacenamiento %

— Fatio de importaciones y exportacisnes. Arsa Gtil 157,490 m2

- Patio de contenedores: 18,000 m2

=~ 3 Cabertizos 2.Fiscal: 7,951 m2 .

— 2 Bodegas ectacionarias en Zona Fiscal para carpa general: 11,079 mZ
~ 24 Bodegas de trAnsito de cargs general: S7,479 m2

- Patio de almecenamrento de contenedores vacios: FELOVD m2

ny
o



€quipo para Contenedores

Veracriz cuenta con una grida de 150 toneladas sobre. neumiticos, &
gritas de marco para petio de las cuales I estéan envnperaciﬁn y -1 en
rehabilitacidny 1 qgrida portacontenedares "de .30.5. toneladas: 30
montace-gas de 4500 lbs de les cuales 14 estdn’ en  rehabilitacién; '3
montaca~gas de 30,000 lbs 3 20 plataforhas de 407 ton yoo o 1b
tractocamiones, E : n

‘Tuxpan
Infraestructura Dispenible
A Fosxclnnes de Atraque :

E1'~nerto de Tuxpan cuenta conun muelle para :arga
elfura )

anchc

avareatdkaly

Equipo para Contenedores
Bl

rto de Tuxpan no cuenta con eq

po en mualls, actualmenta

vla operscién del puerte la realizan las  empresas de  TEUOMAR v

TRANSUNISA y entre ambas cusntan con 2 montacargas de =0,000 lbs vy

nt M
gria de marco para 40 tonelada £l transporte terrestre interior e
reliza con 9 tra

tocamiones y plataformes las ouales 2s5%4n €n muy o
estado puse es material de deshecho de carretera gue s2  ha alquilado
de particulares,
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Altamira

Infrasstructura Disponible..

A‘ Posiciones de Atragie:

- Nllel‘e para carga general ,de g\!tur'a con

250~m, una profundidad de i2Tm y A

B) Areas de Almacenamiento:

~.Patio de carga general
-~ Bodega de transito de Earg

- Cobartizo para =arga gensral-con

Equipo para Contenedor
Entre amboz puertos 'cuenta

contenedores,

Egquipe En Operacisn - Foy. Renabilitar
Grua de marco para patio - EERACERE 2 -
Sria pertacontenedores de 30,5 ton gL U -

Gria sabra =7

mron de 130 ton

tHontacargas de 400 a &OON o it

Plataformzzs de 20 ton Sioat
HLaE TR At ez o
N 4



V1.2:Adguisicién de £quipo Necesario para 2l Maneio de Contenedores

en Puertos Nacionales

Como se ha venido mencicnando, la mercancia- génera! cada“ vei
tiene'una mayor tendencia a ser presentada eon -unidades de. mayor pesc.y
En‘huestros puertos se observan cada afo con mas. frecuencia los barcos;
portacontenedores y que en consecuencia requisren insﬁalacioﬁgs
especificas, : : : .

\co -de-centensdores)

A la vista de ello vy atendiendo al +traft

independi=sntemente del ndmero de unidades manipuladas‘alwéﬁo‘é

recomendar:

En cualquier puerto se dehe
ton. " Si el trdfico de contensdores se concentri:
determinado se recomiendan las arvas de porticoj . 83

2] trifico no puede concentrarse son preferibles

naumaticos.

La graa de 30 ton debe duplicarse en todos los casos. en:los..que;
hay alquna linea reqular de contenedores. "2 unidad 2. duplicayp..debe
ser preterentemente la grua sobre neumaticos.

o aumenta . hacia  las

Finalmente, cuando la evolucisn del trafi
00,000 toneladas contenerizadas ¢ 50,000 contenedores al  afo  se
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4 Plataforma 'para confenedores (40 )

Ees Mantacarqas ‘de 13.6 ‘ton

'b);iD,QQO‘contenedures (Bx8x20°) al aRo o 5,000
¢ combinacion de ambos (120,000 fon/anc aprox
1 érﬂa tipo pico de
2 Tractores para contenedores

8 Plataformas para contenedores (400)7
2 Montacargas de 13.46 ton (con arc

2 Cargadores a horcajadas (alterpativamente

30,000 contenadaras al aro (BxBx20’ a-Sx&x45

c
1 Bria portico de muelle

2 Tractaores para contenedorss

16 Plataformas para contenedores (40°) -

2 Gruas partico de patio -

+ Gruas poertico de patio, alterna
arreglo de estiba en los patios.
¥ Nota. En todos g ? lacior requieren
de 2 a 4 mon -

llenar contenedores.

% Nota. En todos los casos es  recomendable

toneladas para manejo de caontenedoras va;igér

Fara la detrminacidn de un programa de. adau
debe tener ur conocimriento lo mas exacto posiblsz
como cualitative, del! estade ¥ ConoAg 1cneé “de!

equipo disponible; asi como la determinacién del mDvxmten*o dﬂ
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actual y previsible en cierto periodo de tiempo y sus caracterigtiéés
de prasentacidn. 5

A continuacion se hace un breve andlisis sobre las ‘pnsiblgs
adquisiciones de equipo para movilizar carga contengrizada en’. los
puertos considerados.

Ensenada
Ensenada tiene elementos para el manejo de contenedores con - muy
bajo aprovechamiento, especialmente en 1las plataformas. El1 equipoe
disponible es suficiente . En el futuro, de llegar a consolidarse el
trdfico de contenedors podria pensarse en adquirir 2 montacargas de 35
ton., una gria de 30 ton a 25 m de radioc y un tractor para
contenedores.

. Por su ubicacién geografica, este puerto puede atraer flujo de
carga contenerizada, siempre vy cuando cuente con Areas de
almacenamiento apropiadas y equipe suficiente, eficientemente coperade
Y con un buen mantenimiento,

Con el equipo existente se garantiza uwna capacidad operacional
minima de 36,000 ton/afo en contenedores, operando los equipos - 250

turnos por afo.

Guaymas

El movimiento de contenedores en este puerto es extremadamente
limitadoe, por lo que no 'se justifican instalaciones Yy equipos
especializados, a menos que, los insumos para la nueva planta
automotriz y otras industrias que se establezcan en el Estado se2
manejen como carga maritima contenerizada.

El equipo de =ste puerto es capAz de operar hasta 120,000 ton/afo
de carga general fraccionada y 360,000 de contenerizada.

En el futuro, si aumenta y se consolida la necesidad del manejo
de contenedores,; podria adquirirse un montacargas de 35 ton, una griaa

movil de 30 ton a 20 m y dos plataformas para caontenedores.

Mazatlan
€l movimiento de contenedores en Mazatldn ec escaso, pero existe
un relativamente smportante trdfico de parecedercs que es  suscaphible
i i

« Y de heche asi ee maneia en las unidades de pesca como o) a

Ty, £
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~ser contﬂnertzado en un;dadns refrl eradas.

€1 equipo con. que - cuenta este puertc pera el mansio: ‘de

contenedores es suficiente aungue -en un: TUtUrc prioximo’. padria pﬂnsarse

en adquirir algunas plataformas: para contenedores.y en"aumentar la=
unidades de enchufe para unidades refrigeradas,

Manzanillo ;
El puerto de Manzanillo tiene patio de contenedore pero Tge'
encuentra’ insuficientemente dotado de equipo | para. =51 mane{b “de
contenedores. La utilizacién del equipo con. que: .’ Len*a hq ifee

satisfactoria. Las platafarmas para con*enedorﬂs estan - casiisin

utilizacién., De acuerdo al anAlisis anterior, e=te puer*o es. :apé’“'de

operar hasta 350,000 ton/afo de contenedoras o »5

‘UO ca;aﬁ.'

En el futuro, si se consolida el mavimiento de contenedore= y 7de1

grandes pesas, se deberan adquirir 2 montacargas. ‘del’ 35; ton yo2e

plataformas de contenedores.

LAzaro Cardenas

€1 movimiento de contenedores en este puerta»épenasrse emniezaA a
consolidar por lo gue serd necesario obsearvar dn ferca : Su
comportamiento vy el desarrollo de su Area de Lnfluencxa. Pcr 10 prcnto

desde dltimas fechas se tiene un incremento de  apro madamente 71,2003

contenedores mensuales por el desvio de carga de

llegando por Salina Cruz.

Este puerts cuenta actualmente con  instalaciones:i'y
suficiente para sbsorver este incremento de carad’ por
necesario hacer nuevas adquisiclones

Acapulco

£l movimiento de cargas del puer*n g2 reduce cs

d\versos tamaRos y pesos v algun  movimento,
cantenadores que salen vacios,

Para e1 movimiente de caroas, actual

préximos afos, ol equ

ino disponible 2s suficiente
aun cuande presente probiemas de conservacién y man*en*m:enta.

El nivel de contenerizacien ingicard la.n ludd a= ron

“na arua nelivalente, un  tractor con cua*r& p!ataformJ
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contenadores y un montacargas de. 13.5 toneladas.

Salina Cruz

El puerto dispone de terminal de contenedores que actualmente
tiene poca movimientao.

La terminal de contenedores, dimensionada en otro momento y ante
otras espectativas, se supone sobredimensionzda para el manejo de la
carga esperada de egte tipo.

Actualmente este puerto es capdz de manelar hasta 1'800,000 ton
al ado de contenedores (de 40° can S00 turnns/afo).

Es claro que, ante las condiciones que actualmente enfrenta el
pais, la espectativa de carga en cont=nedorez no llegarid a los niveles
de capacidad oparacional caleulada, a menos que el Sistema
Transistmico Alfa-Omega reciba un gréan impulso para lo cual seria
conveniente adquirir algunos montacargas de torre baja para la

consolidacidn y desconselidacidn de los contznedares,

Progreso
El estado actual del equipo es bueno y el funcionamiento es
satisfactorio, pero los coeficientes de operacién son bajos en
general lo que acusa un equipo suficiente e incluso excesivo para el
movimiento actual de cargas, sobre todo en carga general, situacién
que mejorard una vez que se termine la prolongacién del viaducto a lo
que llaman el “Puerta Nueve". Es conveniente estudiar =1 sistema LASH

para este puerto dado el bajo nivel de calado con gque cuenta.

Coatzacoalcos

El puerto de Coatzacoalcos tiene terminal especializada de
contenedores con equipo adquirido hace pocos afos.

Este puerto, al igual que el de Salina Cruz, crecid en periodos
anteriores, de acuerdo a las perspectivas de desarrollo, pera en la
actualidad se tiene sobrecapacidad en instalaciones vy eqguipo en la
terminal de contenedores para el Sistema Trarsistmico. La utilizacidn
del equipo, grua, transtainer y plataformes es muy.baja, sin  eabarge,
Yy de consolidarse el Sistema Transistmico, podrian adquusLese

algunos montacargas de torre bajys para complementiar o} courpn en ta

terminal de contencdores.



tuacién existente en e“puerto de Veracru:

Actualmen*e, par;una

por: motivo della reparaC'én

'sa'gﬁfa‘{é muelle” pars rontenedorﬂs se

“mstan] de=v1ando, los barcns sjn' manlnbra para fserf'a*endldos en

de'

nCoat:g:oalcos,

mﬂncxenarsni que estAn damostrando o una;

‘eficiencia; supefidr' a lade- Veracru por lo ‘gue  no - seria  de

snrprenderse que qanara a lus fl;en 2s que  estd” atendiendo poruna
dxsyln*xva coyuntural que se presenté.‘

Veracru*

La termlnal de contenedores del puerto de Veracruz fuég  disefada
para manejar 400,000 ton/afc como capacidad maxima, pero a causa de
una‘neficiencia de operacion €] puerto mancia actualmente cerca de
400,000 ton/afo. El puerto ceenta actualmente con suficiente  2quino

.- Para-el manejc de contenedores, pero este, en muchos de los Cas0s,. s’
encuentra en mal estado .de conservacidn ocasionando con  @sto; una
se&grardisminucién en la productividad de la terminal, tzal es el caso
de tres'grﬂas de marco para patio las cuales se enauentran desde hace
yé,élgﬂn tiéﬁpo en rehabiltacién y €& espera que .ya préxima@en;e
éntfen'eﬁ'opefacian. Se pravae ademis la adquisicidn de'otra gria - del
mismo tipo para satisfacer tuturas demandas,
N fon.la reparacidn de sus. grias de marco y  gria. de muella para
contenedores es  probable  que ‘piefda_ imperténtes Volamenes =13
‘contensdores debido a que en‘nl'puﬂrtc élt no de Coatzacoalcos se las
estd proporcionando un servicio . mas 91\c; nté, tal come es% el caso de

una estancia de 100 horas. en Veracru; y---que.- an .. Coatmacoalcos on

iguales circunstancias solo tienen una estancia de 48 horac.

Tuwipan

£l movimiento de carga en Tuxpan apenas empieza a conselidarse vy -

fuade decuirse que as uno . de los pusrtos con meiores indices .de
eficiencra., Actualmente cuenta con el equipn necesario y suficiente.
para schtisfacar las necesidades de sus daog <lientes maycrxtaflcs,
TECOMAR v TRANSLINISA perc es necesaric hacer un estudio detallade . de

e2quinamienta para a neswbhlag vsuyaries. A futuro,

14
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Tamp:cc-Altaera: )

Con el fin de ev1tar cnnne=t~unam:ento= de carg« ‘en e‘
“Tampico,  se. pretends hacer una' red-s*r\bucxdn:,‘dek 1
transfiriendo parte de la mercanc;a no conteneriz ada; haciau y
ializacion . del pr"méro;upSra

o.que permitirid una mejor espe

proximamente .se han de adguirir 2 grﬂas‘de marco .- para patl
pqu‘po de -apoyn 10 montacarqgas de 4500/60“0 1hs para 1a :nn"ﬂ"dacxan

Y desconsol;daClén de contenedores

En -base a éste breve anAdlisis se puede afirmar gque actualmente en
materia de carga contenerizada existe, en general, equipo suficiente
aunque . en  mal estado de consarvacion a an condiciones de
funcionamiento no satisfactorio. Donde ademas hay una gran variedad de
marcae v capacirdadse haciendo miz dificil el cervicio o reparacidn o

s

PAra las que no exieten refacciones de fécil adquisicron.,
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"n<15ten+em=nte, a lns pa s2s en desa*ro\lo, 1e cﬂntenerlzaclﬁn de:sus
Produrtus. : : . (A

“La adopcxén formal del. sistema requiere :mpor*an*es sinversd

de’capital y ajustes laborales en los paises qua sz evnntuvan,"e‘cual

implica la necesidad de a S fananciera Yi efoncm~came

mediante2  fuertes voldmen potenciales deo 'rnn*ﬂnﬂfx’Af‘ﬁw\ Trpara
mantener la eetratégia de disminuir los costos de-cepital.y maximizar
1a uatilizacidén de las instalaciones de © ‘apoys UL trangporie

contenerizado,
Esta inversitn no s6lo  corresponde a. las instalaciofgs en
terminales portssrias, sino tambien al equipa. d= anHsDor*é rarragtre,

al equipo de los ceniros de consolldac:bn Yy a le adunSlC ién de bareos

u.

portacontanedaores si se desea mantener una - par Lc-pac-dn significativ
en el maneio de las propias mercancia= de e#nof*ac;én y ‘lae aduuiridse

de.los . flatsa maritimas, | sobre

an importacion, dada la importanci

tede en épocas de fluctuacidn censtante.de las varidades monetarias

Meicico mansia en contenedores un parcentays lim: tado
maritima, contando en alguros de sus puertos con el equip? minime para.

SU manejo pero na @l adecuado y en muches de lus | Zases o en nalas

condiciones de operacién, no pudiendo por conslguiente, log
totalidad de los beneficios del sistemz. For otra part

EU cercania cor =! pa:e donde  la

omo los volimenaes impartantes de su  Comercia maritime

es  razonable. anfoeri-s  ia
la

alapt Fformal  del

Camre Mes Lo meme Laocgenlua vy ot martviae e




capacidad de producir un nivel de:flete mar

ofrecer el servicso. B e N :
4. La relacién de exportacién-importacidn. de: cada :rutas.en el
movimiento de contenedores vy @ las restriccionsgs :que simpondria‘ un

désequilibrio entre exportaciones e importaciones al. tener que

movilizar un gran numero de cajas veco

En Australia, cuando empezaron con el  menele: de . contenedcres
efectudron un estudio para determinar cuales de sus puertos los
habrian de convertir para el manejo de los mismos y no caer en que
todas habrian de dar un mal servicia. En México con un  puerto ‘en el

Golfo y 2 en el Pacifico puede atenderse el serviciro de contenedores.

VI.3.1 Praoductos de México Susceptibles de Contensrizacion

Se consideran come productes  susceptibles  de contenerizacion
aquellos gque por sus caracteristicas fisicas, naturaleza, tamafio vy
tipo de embalaje puedan ser empacados =n contenedores para trafico de
importacidn-exportacidén. No se <consideran todos los preoductos que
normalmente =2 manejan a granel como minerales, cereales y grangles
liquidos; <solo s= consideran algunos oranss qgue actualments se
transportan en sacos como cafe, garbanzo, frijeol, etc. que pueden cer

contenariz

bles, ya que en 21 Ekrafice mundizl aparecc  ya

movimiento,

Se consideran Jjoualments algunos nroducies  perecederos

e#tos podrian emsacarse en  contenadorez  refrigecados. Hay

cada une de

ke b A

tenerizabie



Tabia.é,

Productos de F'Qrce:ntajc
1

‘Exportacion

lContenerizab

Algoddon 100
Cafe i 100
Henequeén y Articulos de 100
Misl de abeja .0 10
Otreos productos ag” "100_;

Froductos maritimos
Flomo ;
Otros productos ‘\r'n.!.ner
Froductos de ace}'
Otros producto
Frijol )
Tamate

Fresa .
Fapel y cartén: §
Fastas de madera y' celulosa

Zinc metilico

Froductos de Importacién K ,ét'_‘r'lr:err"ntaje.,,
: C'o‘h;t_éneri'z’alble
Hule crudo S ",100'7
Qtros preguctos agropecuarios : S
Harina de pescado L 1le e
Otros productos mari timos o 100
t.eche an polvo : Lot 100
Froductos quimicos SRR 1]
Acere v productos de acern : [}
Maquinaria en general : 0
Froductos industriales ’ 100
Lones y partes TP ¥ Ty J
prodipctos manufacturados : : k0
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Sea considera a los puertos del Cclfo de: mékicﬁf

tienen mayores ventajas para ‘n:urq'unar nn e‘ tréfitd;”de"tsrua» noar

mediq de contepedores porque :ubren una émpl
incluyendo la Ciudad de M_” co vy Monterrey
centros econédmicoe del pais, Yy por estar . l
maritimas del Atlantico, las cuales son las mAs

modalidad por su peotencial de carga contener: Zdﬁé

fara el Golfo de México, el :egmenta dn pntﬂnf“e1

contenerizable conetitusdo por la expnrtacxon,e Nac:ona‘
que sale o entra por los puertos de los Est%dos :cmppne
principalmente de autoparies provenientes de Puebl gabaco,
lingotes de magnesio, algoddn comprimido y a**;:ul ‘péra 15
exportacion, y la importacidn, aungue es m“ da. por
articulos de alto valor econdmico, surg:nndo Hh
y licores coen destino al D.F. princ Lpalmen*e. i

Para el Pacifico el mercado pcten:xay Lépnteﬁn
constituido por ensambles para auto de y'para
ubicada en CQuernavaca vy btamnién: para,’la1

Hermosillo, ademids de los artic u1os de. imparta

ciudad de Guadalajara.

VI.Z,2 Rutas Maritﬁ.n{as Fara el Tré\ficnbde

For exigencias de ahorro en distancia y:en‘é

reposicion de combustible, agqua alipentos,
rutas bastante homogéneas que enlazan as

comercio mundial, Las rut

mas impertantes
contensdores son las del Atlankico, ‘en” espe:i‘L
enlaza directamente Europa Uccic=ntal con la Losta
Unidos v otras rutas; de gran meortancxavtambxénv-
costas d2 América del Norte a nravés del ﬁanélbds Fénémi; Y (la2 oque uns
4apan con tes Sstado ‘ Lo : :

s Unicos. . -
€1 complero Lratico maritimo fuBrt s mejor
mayor ca2pacidad, araarimantas . e

racién poariuarsys o de iryd ,k ee -de T trafica
o muy hien d un3- aqplla

r m
area de influencia Mew - Vort



(% de ' CATACIAD MEOIA DE BANCOS T e
2:;0:») X 2 80O - Goo TEU

]
=3

T-
|

}.

T T
° L {1 1113 1500 2000 2800 3000 .
(Capacidad TEU)

Yeeata: Containecisation lnternations! Yeschbook 1976, London

Tew: Unidades eguivalentes a 20°
Wola:  Cada intecvalo corcesponde o 100 TEW

RISTOGRAMA REPRESEATATING DE LOS BARCOS PORTACOWTENEPORES

PERTONECIENTES A LAS RUTAS DAARITIMAS €N TL WUH0 (1976)
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(% de VELOCIDAD WEDIA pz BARCOS
blsccos)

R = 2l - 22 WuD0S
1)
]
B ,'\
| o

R ____‘”ﬂ______.._.

—fm

L g

13 16 i9

22 25 28 34 34 (Velo cidades Nudos)

fuente: Container satien Internationst Yearhook 197 ,London.

WISTOSRAMA DE VELOCI DADES AEPRESENTATING DE 105
BABCOS PORTACONTEMERONES PERTENECIENTES A LAS RUTAS
MARITIMAS TR EL Munse (1976)

1 aubo = 1-B75 mitlas [heey
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RUTAS MARTTIMAS

RINCIPALES Liw

EAS INTERMNACIONALES DE TRANSPOR
MARITIHO DI MERCANCiIAS. QUE TOCAK

PUERTCS INPORTANTES
lllll




Rotterdam,. Chiba y‘Landres, e{'pr m= d*déf16é' rual=s

De ofrecer me3ores 'ns*a‘acionﬁé conso‘\dar al ,ﬁrgye:*n
V*rdns;stm;co Al fa-Umega, nuestro pa‘=,f1ene grandes »opnrtu' dadEE Tde

incorporarse al trafico maritimo rnnfen=r zedo ya . que. cunnfaf,éon -un=;

posicién privilegiada frente al. comerrso internacional por - ser un pams
interaceanico.

Ademas de las rutas maritimas mencionadas anteriormente, existen
varias mas para el comercio exterior mexicano gque estdn en condiciones
de maneiar contenedores. De aproximadamente 3& rutas en que puede
participsr nuestro p2is se consideran 7 que son  las mis  atrackivas
para Mexice y gue pueden cubrir un mayor némere de puertos en el mundo
y de astas s2 hace un somerco andlisis, .

tas lipeas navieras imponen ciertas restriccaiones para ol trafico

2

0

n
a2 contenesdo a2 los puertos que no cuentan con  ipstalaciones
egpecizlizad

-
as y por ello selamente se le asigna un  porcentaje. al
trafico ooten
€

cial de la ruta y estas restriccione2s s= retlejam
e en los puertos de Latonoamérica y otros paises en . vias

d2 desarrollo los cuales pueden manejar cantidades muy limitades de

1, La ruta a lo costa de! Atléntico, Estados Unidos vy Canadd,  cuenta

con instalaciones para contenedores =n todos sus  puertos y, poar  lo

tante, neo exieten restriccaones para la distribucidn del trafice

potencial de 1a ru

2., En la ruta Cost2 del Geolfo de México-E:tados Unides casi todns

los puertos cuentan con instalacionas para contenedores  aungue- hay -

algunos desprovistos de ellas, Teriende en cuenta que la ruta es
=

relativamente corta se supone que actualmante un 904 de  la  carge
N :

ruta,

contenerizable puede =zer transportada por es

3. La ruta a la Costa del Pacifico de los Estados Unidos y Canad4l
(=]

cuenta con  instalaciones para contenedores en  todos  sus  puertos
+

priacipales por 1o gque

considera que =2st4 er Tapacidad de  manel

r

el 100% de la cargs contepnerizada asignada a «lla,
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4. Ca ruta a Europa’ Norte, " Inglaterra -y - paises . Escandinavas
iguaimente posee instalaciones de contenedores en  todos sus | puertos
principales.

S. En la ruta Costa Mediterrdnea de Europa todavia existen
puertos sin instalaciones especialicadas, balo una hipdtesis se 2spera
que para 1990 se pueda asignar un 79% de su trafico potencial.

&, La ruta México-Asia incluye Japdn, Taiwan, Hong FKong vy
Malasia, paises en donde el gradeo de contenerizacion es bastante alto
en todos sus puertos.

7. Otras rutas. En esta clasificacion entran todes los  puertos
que se agrupan en las rutas mengores del comercio exterior mexicano vy
algunos que Unicamente manejan contenedores en forma ocasional. Se le
asigna un bajo porcentaje de potencial de sa kratico en carga

contenerizada.

Lo anterior queda resumido en.la siguiente tabla en.  donde
ademds se hacen algunas proyecciones, g
Tabla 6.3 ‘ SRR B
Porcentaje de Carga Potencial Contenerizable_Asignédara cada Ruta
Segun sus Facilidades Portudrias

Ruta 1985 1990 1995 2000
1.Estadas Unidos/CanadaA 100 100 . I!.CIC" 100
Costa del Atlantico '
2.Estados Unidos/Costa del Golfo @0 100 wo 100
3.Estados Unidos/Costa del Pacifica 100 100 L00 o100

4.Europa del Norte 100 100 S1Q0 T 100
-Inglaterra R

Pajises Escandinavos

$.Europa del Sur 70
Mediterraneo Norte

&.Asia, Japor, Corea 100 1007 100
Taiwa@” Hong Kong, Malagia ,

7 Dtros. Australia, Nueva Zelandia 207 S B LR . &n

Africs, Sudamérica,fAmérica Central

Golfo Pérsico, India.
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,c:racteristi:aérfi=;ca=, debe produc Lran c‘ertu n‘vel de
que 13 emp

contenedore

de las mer
productos  altamente rentables y que serian los primeres en utilizar el
servicio; t

oscarla

cubrir el

timo,

amenta

m

f!
resa naviers asté d'spues*a ‘a transpertar dxfho

ste criterio, se han establecido tres caﬁegcfias

cancias fisicamente contenerizables. La cateaoria

1a categoria B estA constituwida. por

dedor del costo minimo de troneporte de contenedo

zatagoria © agrupa mercancias cuyos  fletas no

ceosto del  transporte en contenedores y, per

sueden considerarse contenerizables en. condi

oferta eveesrva de bodega de bugue.

estructura d8l comercio  exterior  mexican
whooclierto nivel del fletes.a cadairuta. v la . categors
productos contenerizables; esto queda. épresehtado,ﬁan_.la,

oecequs

de’ nues

hidalaly

uerto

(2

EnDese - a la

eale por 1o que toca =

pais. . TR
=jemplo, en lo que =e refiere a la carga de: export
dominante es desde luege Tampico, en  ftante qu

la carga de importacién. Tuupal

tomamose en cuenta que la contenerizada

arga

totaridad para un LE LD

"
2

r maver dechzlance o tavor de la

21 Atlanticn

erportacidn

of:2 rdamérica, pusshto gua

itn ¢e transfisren &.4 ton de exportacion,
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5'ESﬁb‘ErEé svtuac-an:'muy romple;a e

1]
tienen que +ran=portar ccntenndnre= vacics: a: veces e"

en-. la otra,y ES~d,f;c;l praedecir su posible scIuF'ﬁn pcr;otra pert
podria’. considerarse ‘un  incremento o rnduccxbn volumanﬂ=

predominantes para tratar de reestablecer el =qu2!xbrvg, yqur ﬁtr;«el
intercambic de contenedores entre las’ d‘versa" rutas supnnxenﬂo que no

estardn atadas a una sola, G

For ejemplo, las rutas de Estados Unidcsvy‘CanAdé-Y~'ia' ruta’ s

Europa del Morts mejoran sw condicién de Tlibrioial ‘ccnsld=r

conjuntamente todos los puertos del Golfo qlie cuando se-trata shlo cel

puerto de Veracruz. Esto desde luego sugiere:la adcpc;ﬁn de ‘rutas para

buques portacontencdores con escalas en varios puertos - del ol fio de
México, wsual en trAficos tradicionales, pero’ para tréficbg
contenerizados implicaria la necesidad de habjilitar terminales

especializadas en varios puertos, lo cual probrolemente constiktuya,

-
et

solucidn a medizne plazo, dado que la magnitud de  los montos . de
inversion  involucrados, obligaré muy probablemente a..lax

habilitacion gradual de los mismos.

Otra posible saluciédn, al desecuilibrio de c3rgas o3 el de crear
un sistema de transferencia de contenedores vacios -por ‘ejemplo. de
Varacruz 2 Tampico ~ en donde ademds ge puede implementar uneo Q@ varioe

e

mentros de consel:idacién de  contenedores

no a
exportacidn =n donde se puede hacer tambiidn una inspaccisn para llavar
ec

a cabo el contrel! aduanal para los asp

esta manera evitar la permanenci

instalaciones del puerto.
Esto implica desde luedo,
puertos dejande a un lado o1 aspecto comp

E=to es maes dificil de

Facifico dada la gran dispersi 3
en un cistema alimentador de cabotaje para
contenedares vacios y los puertos principales serizn Salina Cruzx,

Lazaro Lardenes v en

WNorte, Ma
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Tabla &.4 - 0oin

Clasificacian;dejﬁrad
Productos’ de Exportacién:

Algodon

Cate

Miel: de abeja

Otros. productos agropecuarios
Productos Maritimas

flome

Otros productos minere metaldrgicos

Dtros productos manufacturados
Frijol v
Tomate

Fresa

Papel vy cartén

Fastas de madera y celulosa
Zinc

Froductos de Impartacidn

Ruta No.

Hule crude

Otros productos agropecuarios
Harina de pescado

Otros productos maritimos
leche en polvo

Otros productos quimicos
Maguinaria en general
Froductos industriales
Ensamble, refaccionas y partes
Otros productos manutacturados

Naranie concentrado
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da'slﬁfqé~ de-
250,000, chtenedores de 20"4’consnderando 1z tcn/:ontenednr‘raéi 2D'—

‘de | las cualss el 437 rorrﬂspgnden'
importacion. De este total, el 72% se le a:xgana

Golfo de Hé"ico. Esto desde  luegs. const

En 1984 se2 maneiaron 120, 54: ‘I=U en los
cuales 48,927 fueron de impnrtdclbn-
contenedores de 20° y 40°

de contenedores se manejaron

Sin embarge, el potencial de con‘onﬂr ééra Cnues
an 1986 se calcula sn 500,000 TEU, es.  decir, feir o’
potencial de Mexico se estid manejando en contened

su indice de contenerizacién es del 204.. - ; e

Aunque ne se tienen cifras - exactas

potencial contenerizable de México ya que portuirias

publicadas ep e! pais no proporcionan la suf

informacién pers
este tipn de carga, lo anterior nos sirve de base pars afirmar que de
acuerde a los instumentos actuales de politica qubernamental
fundamentados en el impulso a2 la industria de bisnes de canital, 1la

liberacion discraminada de crertas importaciones, el imoulse

continuado a la exportacidn de manufacturas v sohre tonda la expansion

del sector energético, se prevee un escenario de desarrolla con
reparcuciones positivas sobre las cuentas exrternas, lo  anterior tras
consige un Jncremento moderada en las exportaciones y en las

impartaciones de productos conktenaerizables por 10s pusrtos de México.

La Empresa Mexacana de Transporte Multimodal (EMTM) estima para

el pericdu de 1984 a 1994 un potencial de caras . su

tibhle de gor

transportada en  contenedores y la . carga .ques-se transﬁortara “en

contanedores 12 zual -segun ellos- ird  Sreciends a0 Tin L -réme‘anual

nromedio del
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Fronostico . .de Carga-G

~ Carga gengral’de
altura u :abntaﬁe
Carga contenerizada
y unitizada

>Jaimenée n_*prbductbs ‘contenerizables que
u@iliiafiéﬁ» fundamentalmente los puertos de
Eaﬁfﬁé,ffuxban y' Coatzacoalcos en el golfo vy
o CArdenas; Manzanillo y Gltimamente Guaymas con
srala FORD =n Hermosillo en el litoral del Facifico.

2 i Nuestro 'paié cuenta actualmente con instalaciones para
“contenadores en sus principales pusrtos, sin embargo, los indices
:dpgrat;onéies son .muy bajos y-esto trae como consecuencia gque algunos
navieros prefieran movilizar su cargia contenerizada en puertos

< fronterizos como Houton, Brownsville o San Diego.
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VI.8,1 Beneralidades

'En;fa‘acfualidéd &1 concepto aiéladn de' modd de’ transperte en las
sdciedades industrializadas ya no es valida, como lo pudi2ra-ser para
un:pais de poca o nula industrializacién que en general son . ocupadas
por sociedades dedicadas a actividades primarias, como es el caso  de
nuestro pais, donde inclusive la interrelacidn entre los ferrocarriles
y el autotransporte por mucho tiempo fué vista sOlamente a través de
una visién de alterpativas competitivas, es decir, mutuamente
excluyentes en lugar de su razanable complementariedad.

Como ya se menciond anteriormente, el sistema peortuédrio tiene una
importancia fundamental dentro de la economiz nacional, puests aue uno
de los requisitos indispensables para alcanzar los objetives oe las
politicas de comercio exterior es contar con un sastema de  transoorte

bien integrado y coordipado, ton un sistema portuwdrio orgarizede vy

eficiente para que las exportaciones lleguen a su destino a tiempo vy a

precios competitivos.

Los cambios sustanciales en el comercic internacional  recwieren
el establecimienta de redes de transporte rapidas, seguras Yy
econdmicas, basados en procesos acelerados de entrega
productor-consumidor que se caracterizan sor la reduccion  del ndmero
de operaciones de transferencia y/o la <seguridad y rapider de las

mismas, A esto se le llama transporte intermodal o multimadal.

El transporte multimodal constituye un sistema maritimo/terrestre
que combina medios administrativos, técnicos, econdmicos .y lgqales
tendientes a proveer un Servicio " puerta . a v puerta’. gl
“productor/consumidor®, ; :

La corriente de trdfice multimodal  se  ‘desarrol)la

combinaciones entre las transportes:

-~ Maritimo
- Torrestre (carretera)
r

= Terrestre (ferro
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pe’ lus cuales para ‘el presente traba)n gon de interés Unicamente

los’; tr=s pr merus.

Este sistema se ha visto activado por la tendencia = 1la
unificacién de 1los cargamentos y la respuesta del desarrollo
tecnolégico naval con . entre otros factores, sus buques
portacontenedores y roll-on/roll-off. - ‘

El transporte multimodal ha tenido gran auge pues con esto se ha
eliminadn 21 manejn de carga suelta que obligabs a contratar a mas  de
un modo de transporte para trasladar la carga desde el lugar de orincn
hasta 21 punto final de su destino, dejando la responsabilidad a cada
une de los transportistas que intervienen en las etapas Lntermed:as,
con 13as consecuendclas que ocasiona como  son  la “lentitud en el -
mane)o y la insequridad, aspectos que e traducen en pérdidas;rdéﬁés vy

sobrecuotas.

Q
3

£l saistema multimodal se basa en el principio de la expedicitn

mercancias bajo la responsabilidad de un solo transportista, desde

W
-

lugar que se origina hasta el lugar de destino, mediando para ello un
contrato unico celebrado entre el uwsuario del servicio y un  operador
unico del sistema de transporte, quien asume la responsabilidad  total
del cumplimiento del convenin, La diferencla fundamental entre ésta
forma de transportar las mercancias y la tradicional, es la euistencia
de Un solao contrato que regula  toda operacien de traslado de  los

brenes de almacen a almacen, evitando papelec innececsario.

Est2 pueva forma de transportar requiere de la uwtilizacidn de
transporte y equipo moderne para redgucir las cperaciones de
manipulacién en loas puntos de kransferencia y, en consecuoncd Ta

reduccron de riesqgos y gastos excesives. Tode lo anterior es pos;b!e

realvizarlo eficazmente con up sistoma de transporte v maneio J2 carga

Ll

e contemple aspectos técnicos de alta especializacién; auande  Jas
2rcancias que haya que kransferir asten integrades, como 2s ol caso
oe gas contonerizadas,
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“transbordn’ tanto tierra adentro como ‘en puer*o. !
- El ‘aumento en el velumen total de 1a°carga que pueden man:pu‘ar

en forma mecAnica.
- El aumento de la pdeuCth)dad por unidad de tlempc de traba;o.
- El menor empleo de manc de abra qgue eon el franspnrte
tradicional .

En  los paises desarrollados, la abundancia de capital, el
acelerade progreso tecnoldgice y la escasa mano de cbra han  sido  los
factores que determinaron el desarrollo de modernas tecnologias que
facilitan 1a manipulacidn mecdnica de 1la carga, as? cama la
coordinacién y organizacidn de los modeos de transporte

Para los paises en vias de desarrolla, ia mpiantacion del
transporte multimodal ha generado diversas implicaciones economicas,
no sélamente =2n lo que se refiere al comercio exterior, sSino también
en sus mercados internos.

Especificamente paré los paises en vias e des
implantacidén del transporte multimodal se enfranta a con n
que resulta mas dificil destinar los escasos recursos a inversiones en
equipo e instalaciones para la manipulacidn y 2! transport de caraqa
unitarizada que requieren alta densidad de capital; ademds, al elegir
un tipo de unitarizacidn de la carga, Mabria que considerar las

repercuciones en sus sistemas de transportes interiores.

VI.4.2 El Transporte Multimodal y el Sistema Fartudrio Nacional

El  transporte multamodal involucra una participacidn muy
importante del fransparte maritimo fundamentalmente cuando <2 trata e
volumenes muy importantes lo que se aprecia claramente en el  caso de

carga general movida en contenedores. E£s dentro de este Ssupussto
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bésico que destaca la participacién de los puertos. como tg?mina]es de
enlace entre ol transporte maritimo y el transporte fterrestra,

No puede desvincularse la promocidn del transporte multimodal de
las condiciones de la productividad de 1la operacisn. portuiariag ello
supone contar en las terminales maritimas con la organizacién vy
regulacidon adecuadas, mantener e1 equipo portudrio en condiciones
torrectas, capacitar permanentemente a los {trabajadores, asi <como
tener la infraestructura necesaria para recibir a barcos de qran
tonelaje, realizar con eficiencia las maniobras de recepcion de 1la
mercancia y llevar a cabo su desalojo opertunamente. Al respecto puade
considerarse que la productividad portudria es un proceso compartide
en la que los usuarins, los trabajadeores vy la autoridad deben

contribuir con acciones especificas.

5]
=
1
i

En este sentido, a los usuarios les corresp pragramar  con
oportunidad la entrega de mercancias y el arribe de 1los  barces, la
suficiencira del transporte terrestre, el orden de la estiba, evitar el

exceso de tiempo en el almacenaje y coptar con  equipos  adecuados  en
a

los buques; a los trabajadores les toca esforzarse =n la cap
para acceder a modernos niveles de tecnologia, la requlacién
horarios de labares y la suficiensia en 21 nimero de persona
a las maniobras; por su parte a la autoridad le corresponde

c
las normas estrictamente y actualizarlas parz establecer claramenta

los derechos vy obligaciones de los usuaries y prestadores de
servicios, simplificarlas, coordinar los distintos modos de
transporte, asi como erradicar la corruncién y los robos de

mercancias.
La modernizacion portudria debe precurar, en suma, qQue la mayer
productividad de las terminales maritimas signifigque pars. 1os usuariaos

ahorros importantes por la menos estadia de 1os  barcos y,. on

consecuencia, fletes mis bajos, pero también dzben buzZarse  farmulac
para repercutir este ahorro en mayores ingresos para los trabayadores

en reconocimiento a su esfuerzo por lograr un3: maveor eficiencia. A

et

final saldrd ganando el pais con un comercic exterior mexroann  mae

competitivo en los mercados internacionales.

Ahora bien, especrficamente el transporte maleimodal de
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'contenedbres representa para los  puerteos - benefic [-ETE indgdables‘ j=laled

diversas razones, entre las que destacan las siguientes :
1. Porque s eliminan las laboreas da LConso lidaL\én - y

desconsolidacidnde las mercancias dentro de las term)nale mar;t:ma:

2. Porgue se reduce la necesidad de utilizacion de bﬂdega

3.  Porque los contenedores .entran directamente en 1qs

regpectivos, permitiendo organizar la carga y los espaclios.abl
ce deptsitos. e
4. Porque el despacho aduanal no necesariamente se realiza

puerto, disminuyende los tiempos de desaleoyo.

9. Porque se elimina el extravio de mercancias y . y
&, Porowe la mecanizacisn de las maniobras que requiere gl ‘dovimién:c’;
de los contenedores hace posible una menor estadia de. los bar;oé’y,'
en consecusncia, un mejor aprovechamiento de la infraestructﬁrardé}

puerto.

V1I.4,3% Qituacidn y Ferspectivas del Transporte Multimodal: de
Contenedores.

Froblemitica General

Para apoyar el transporte multimodal de contenedores ee  deben
analizar tambhién los problemas que o afoctan para ecstar en
al se

posibilidad de superarlos, Se estima que su  limitacién  princip
refiers al desequilibrio en los tréficos de Lﬁpg E
que e manejan en los puertes; en efecto, tomando  en  cusnta  en
principio que la estructura comerci2l de nuestro pais hacia el
iterjior nos coloca come un  exportador  fundamentalmente de fluidos
petrdlec vy  derivados, de Qgranel2s minerales, algunes proguctos
manutacturados, de los cuales muchoz provienen de  la  indushria
magquiladore, se2 advierte que hay una desproporcidn  entre 1o que . se
recibe y 1o que se envia, lo que hace que entren una cant:dad oxcesava
de contenedores que no  pueden  reqresar  llencs, Esta  carcunstancia
eepecifici impacta los coctes maritimos y portuirios por dobls  vioag
dacae 21 punto de vista del naviero que LNcorptri un  c3ran exhtrs S0
suvs fletes por concepto del! regresc del contenedor vacio: por el

USLArLo Mmismo que tienz que absorver los costes  de

contenedor cuande uwtiliza, ademas de) medio maritimo, uno terrestre,
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€n la préctica, ademds del ‘incremento - de ' los aééfoé‘ §nF"los
1lamados "costos de vacios", el usuario. de! Cﬂntenedor se ve ohl:qadc,~

al pago de fianzas 'y garantiéﬁ por parte de la empreae prunme*'rla de"

contenedor si es que este sale del puerto, lo cual-) 1ega A 1nh1b:r Jsdﬂm
salida y propicia buscar medidas de desconsol idacién del, rontenedoh

dentrg de la terminal. Tales situaciones inciden d}réétame te en» las
competitividad que a nivel internacional pueda  tena2r jei“ franspurte‘
multimodal generado en nuestro pais, A primera  vista wpafe:e,rque el
transporte multimodal de contenedores seria recomendable ‘en. traficos’
que presenten perspectivas de flujos eduilibrados. wtilizando puertqg
en cuya zona de influencia permita alimentar de insumos a la industria
localizada en esa regidn vy retornar productos manufacturados abatiende
3si las costos de transporte., Un ejemplo inmmediato’ lo' encontramos en
los intercambios equitativos de suministros y exportaciones que se

generan a partir de la empresa Vollswagen, con. la. zona - oriente - del

concretamente Fuebla, respecto de - los.. puertoe de Tuwpen ¥y
Bremen, ‘ R )

Otra limitacién importante lo constituye le falta de  suficientes
aduanas interiores y sus conaecuentes bodeqas ‘cuando =stes ng  eshdn
localizadas en la planta industrial, gue.permitan que sus mercancias
na s2 consoliden y desconsoliden en-los puertos, saturanda maniobras vy
eliminando asi el benpeficio en costes del conteneder .y las facilidades
del transporte multimodal

YI.4.4 Evolucién del Transporte Muliimodal de Contenederes
En las terminales portuldrias, en leos altwmos afos se  incrementd
su capacidad vy e mejord su equipamiento  para  e)! maneie . de.  carga

unitarizada, Actualmente se cuenta cor terminzles aespecializadas para

el manejo de contenedores en leos puertos de Veracruz, Coatzacoslcos,

Salina Cruz, Ldzaro C#roenas, Twripan' v altamira, Sin embarao  se

requiere avanzar en la moderniracion integral  del ietema. Foruuwario

Nacional para convertirleo 2n un siztema eficiente de enlace 7:6n el

?ranﬁporte terresLras, asi como realizar snversiones compleomentarias. en
1

los centraos comerciales e industrias mas importantes

equrpamiento especralizado de los ferrocarriies v od

A pesar de que 1a akilizacidn
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en‘ﬁueégrﬂ pais, su participacion dentro del total de la carga geherél,
es atn r-3ducido. En 1987 se movieron del orden de 119,500 unidades . de
los cua.~s casi la mitad fueron vaciados en los puertos, con lo que se
‘desapro =2chan las ventajas que reprasenta este avance tecnnldgico.

El resultado operativo de 1la Empresa Mexicana de Transporte
Multimodal (E.M.T.M) se pusde apreciar considerando que su
participacién se ha limitedo al movimiento de contenedcres dentro del
territorio nacional; asi se tiene que en el afo de 19897 manejd 446,980
contenedores que representan el 39.2% del total de contenedores que
llegaron 21 pais 2se afo, aunque sus serviciecs no son en  realidad
multimodales al circunscribirse solo al segmento terrestre desde el
puerto. '

Los traficos realizados por esta empresa durante el afo de 1886,
por 2]l puerto.de Tuxpan fueron de 7,204 contensdores de importacidn: vy
2,344 de e#pcrtécion; Asimismo, por el puerto de Veracru:z participé en:
la éransnortacian de . 1,532 contenedores de importacidn y. 342 de
,eupdrtqciéh, alcanzando un total operado en los dos puertos de 11,422

contenadores durante ese afo.

£r el afo de 1987, transportd un total de 11,411 contenedores,

=

corresgondisndo Al puerto de Tuxpan 10,172 de 1os cuales 7,467  fueron
de impartacidn. y 2,705 de exportacién; por el puerto de Veracruz 1,239
unidagss, con BYZ2 de importacisn y los 347 restantes de exportacion.
Cabe destacar que la empresa TRANSMODALMEX, reporta que los
contenedoraes mencicnadas han sido realizados en servicios "puerta a

puerta”, operando el transporte multimodal.
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Nacionales

ARG - ‘Participacion

L Poreentualien el

Servicio

¥a.d puer€a’ iMultimodal

19g1 74,923 !
1982 78,126 19,220
{983 65,255 28,2345
1988 75,227 30,422
1985 82,947 37,202
1984 109,484 35,659
1987 119,500 46,890

¥ Nota: TRANSMODALMEX. inicié sis’o

Canforme 2 los datos obtenidos éh’él" ‘se:l pueds

apreciar que ticipacién . de  EiMiT. fﬂcha Ea

concretado dn

2 cmordinar el trafico onfenﬂdorﬂ":;an

ambito nacienal, mientras que la participacion de TQANQMDDQLNEX ©E de

s0lo al 10%, 2n razédn de la cual la demanda potens

da transporte
mul timodal en ruestro pais se ha venido - atendiendo  de: una manera

incipiente, En estas condiciones, es necesario gue .los. Operadores de

Transporte Mu modal (UTM) proyecten a corto plazo sus actividades o

efectuar los sarvicios de puerta a puerta en los traficos

internacionales, asji como proporcionar el surgimiento de .nuevos

operadores.

n
2l d rcan =]

llevado a cabco importantes inversiones de capital y modirvicecion2e

SU marco requisztoria, 3 Fin de favarecer vy orgoorcionsr 2l servicio de

contenedores v de q\er:an’cia unrtaryzada en traneporte  asultimodsl, &




“Cargs rontener:zada

runferi‘o

traves de sus principales puertos marifimos Y

: En el transpor*e maritimo se manEJaron en 1997

3 tonel;da5 fueron de- carga contener zable,
‘ participacién - con  respecto "al
crecimiento promedio anual de 11,
18.3%°2n 1982 a 20.4% en 1987. "

Carqa General Nanejada‘é

Conéeptu
Carga general dE
altura y cabotaje o

Y ur-caru:ada,"

1459

Farticipacidn (%) 17537

€n @) periode 1988-1994 la EMTM estima que el potencial de: carga
s2Ca susceptible de movilizarse en contenedor crecerd a un ritmo anual
promedio de 8.5% para alcanzar 2,677 miles de toneladas al final . del
pariodo, que representa =21 26.41% del movimiento portuirio de carga
general y graneles secos de altura y cabotaje en ese afo,

Este poatenczial de carga contenerizable y unitarizada 'constituyen
un velimen de carga suticiente para implantar el sistema de transpote

multimodal.,

Trondstico de Tonelaje Fotencial de Transporte Multimedal

por via Maritima. (miles de toneladas)

Concepto 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Carga general de 7842 8181 . 8536 .- 8908.0.9299. 9709 1 101F8 .
altura v cabotaije : -
Cargs contenerizada 1644 1764 - 1974 . 248 2677

Y unitarizada . S i R L
Participacion (%) 20,96 21.56 230130 23.82°24,88 25057 - 2kial




T 7 CONCLUSTONES - 5

Los puertos nacionales atienden alrededor de la‘tek:éravparﬁe~del
movimiento - total de carga que opera el sistema integra1~de=£fan5portes
en el pais.y ademds representan posibilidades éstratgg?taS. as apayo
para. lograr el cambio estructural propueéto en ‘el élan\ Nacional ,de
Desarrollo: o “ l‘ '

1. Por la determinacidn de sustentar un .vigoroso:  programa de
apoyo a las exportaciones nacionales . que permité abtener  mayores
ingresos en divisas Yy un balance favorable ‘de -puestro comercié_
éxteriar; y o Y : )

2. Por el imperativo de desceqtrali:ar la vidg 'Lnaﬁinﬁal,l

particularmente hacia las costas, incluso -pedria’ sedalarsel’ gue.Udel

desarrollo portuario depende buena parte de regiones"imbqftﬁnteéidéilé

nacién en la generacitdn de empleos y la promocisdn. -de éctiv‘da@gst;

comerciales, industriales, pesqueras y turisticas.

Oentro de este marco podemas =analizar la evolucisn gueshanstenido’
los puertos mexicanos: la carga general, la agricola y la mineral han
aumentado de 1993 a 1987 un

toneladas. Este crecimiente de la carga atendida en nuestras

, al pasar de 2% 2 41 millones de

terminales maritimas puede sjemplificarse claramente al mencionar que

tan solo de 1986 a 1987 el trafico de altura, .n considerar petrdleo

auments en Zi%. Igualmente debe destacarse aque los  resultados  del
movimiento portudrio de leos cinco afos anteriores refleian también  un
crecimiento importante de 85% en nuestras exportaciones no petroleras.

€l movimiento de la carga no es dato suficiente para apreciar la

correcta operacién de los puertos, puesto que debe asocrarse  con
resultados de eficiencia que permitan evaluar medidas adopiades  para

agilizar las maniobras a bordo, mejorar 12 organizacién del

suministro, almacenaje vy desalojo de mercanc 1z constante

capacitacidn a los trabajadores portuirios,

programacian
en la adquisicién y mantenimiento del equipo, asi como la oportuna
presencia de los vehiculos d=1 avkotranspar-te y A= los
Sobre el particular debe destacarse que aungue lo=  indices

siendo bajos, de 1983 a 1987 se lodraron incrementos  su

los rendimientos obtenidos por tonelada /hora-buque di o
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en 1a ‘zarga general, 24% en los graneles -y 25% en contenadores.

S“‘Por otra parte, el maneio de carga general a njivel mundial;tiende'
hacia ia utilizacion de grandes buques portacontensdores dedicados. 'a
rutas regulares transoceanicas con itinerarios fijos y o de esperarse
que en el fururo se tendrdn rutas modificadas de tipo ciclico en el
Facifico y en el Atlantico, los cuales tocardn unos cuantos wertos
especializados para el manejo de contenedorses wubicados =n las
principales terminales portuarias de los paises industrializados y de
los principales paises en vias de desarrolla.

i,o anterior se explica por el incremento constante experimentado
y previsto de la carga contenerizada, por los altos castos de
inversidn de los equipos de transporte, por la creciente competencia
en los mercados internacionales y por la continua especializacidn de

las terminales portudrias en el manejo de carga contenerizada,

Nuastro pais deberi initegrarse en el corto/mediana plazo, entre
Otras paises en vias de desarrollo, a la red de contenerizacién
mundial.,

México no podrd sustraerse de las tendencias aladas; el uso de
contenedores de y hacia Meéxico es cada afio mas  intenso; muestra de
ello se tiene que en la estadistica de 1987, afo en que se movieron un
total de 119,500 contenedorss a través de los principales puertos
nacionales, esto es 3I2% mas que en 1986, lo que refleja una tendencia
creciente de la participacion de la carga general en nuestro comercio
exterior, dato importante porgque ecste tipo de carga representa la de
mayor valor econdmico agregado, ademas de que actualmente contamos con
ar
Coatzacoalcos, Veracruz y Altamira.

& especializadas de contenedores en LArnaro Cardenas, Salinma Cruz,

Actualmente, si bien en la mayoria de los principales puertos de
nuestro pais se cuenta con  las instalaciones y el equipo minimo
indispensable para hater frente a la carga contenerizada los $ndices
de oparacidn son bajos debido principalmente a que las instalaziones
No =0on precisamente las maAs adecuadas y a que el equipe ya did gran
parte de su vida Gtil ya gque 2] mantenimiento ha side deficiente.

E€s por esto, que en muchos de los casos se requiere  ampliar las
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JylﬁétalaQiones y- rehabilitar o adquirir nuevu,eqﬁipo portudrio.

: Para esto, si-bien las estadisticas y proyecciones de carge
anuél,vpof tipo.y puerto adquieren relevante “importancia desge =2l
‘lpuntb de vista econdmico y comercial, se debe tener en cuenta que la
oﬁéfacipn, en un puerto cualquiera, de carga y/o descarga de un bugue,

“debe ser calificada en primer término en funcidén de la estadia de éste

y an segundo en té&rminos de activos (coste financiero) y costos ae
pperacion de la maguinaria, equipos e instalaciones portudrias. Es
decir, la variable a analizar en términos de operacidon portudria, es

“la capacidad de operacion de carga por equipe/turno o grupe de equipos:
seriados o complementarios/turno y la capacidad de almacenamiento y/o
transferencia de carga propia de las instalaciones del puerto.,

Asi, un puerto subdimensicnada on y/0 instalaciones

prolongard, arriba de los limites admicsible adia de los bugues
que ahi realicen operaciones de carga y/o descarga de mroancias, y sus
propietarios evitardn operar carga con este puerte en lo suceszivo; en

caso contrario, un puarto sobredimensionado en 2qu100 Yyl
instalaciones, si bien operard la carga de los bugues en pocos turnos,

tendrd altas cargas financieras debidas al valar 4

como elevados costos de operacién e incapacidad de djuste tecneoldégico
oportuno., Tales casos suceden con las buques portacontenedores.

Un puerto que atrae mayor movimento de carga, por =u servicio vy
eficiencia, requiere planear el aumento gradual pero oportuno de su
capacidad. En lo que a equipo se refiere, ce debe encontrar ur palance
entre equipos complementarins y/o de operacidn secuencial o seriada,
con el objeto de someter a todo el conjunte a cargas de trabajos
similares.

Por otro lado, dado el veltmen de carga potencialmente
contenerizable y la necesidad de lograr competitividad =n los mercados

europeons de exportacién, México debe entrar de inmediato al transporte

contenerizado de mercancias por via maritima para lo cual se  debsard
implementar laz instalaciones de una terminal especializada en los
lugares donde 1la demanda lo amsrite y el equipo minimo indispensable
en los puertos donde el movimiento de contenedores cea bajeo u
acasional, o bien, seria deseable que a largo plazo se produjese wuna

transferencia de carga general no contenerizada, hacia 1los puertos
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&l Balta,

industriales Lazaro Cardenas en el Pacifico 'y Altamira’ ‘en’ E
para dejar a los puertos tradicionales .especializarse en’el manejo de

contenedores. Por lo tanto, es nacesario prever: con éi tiempo,  un
fendmeno de redistribucion del trafico de altura, ehéré los puertos de
una misma costa.

A mediano plazo es probable que se realice una transferencia de
granel agricola y mineral hacia los puertos industriales mencionados,
para aliviar a Manzanillo, Veracrux y Tampico.

Ahora, la modernizacién econémica de México y la apertura
comercial demandardn un transporte eficiente que no se concibe sin el
transporte multimodal; este es quizd uno de los facéores mas
importantes para que un pais pueda incursionar con exito enel trafico

de carga contenerizada, -
€l tener puertos concentradores en ambos litorales del pais, con

influencia directa respecto de las zonas industriiales importantes,
promueve las operaciones de carga multimodal, de tal forma que se
genera una mayaor y mejor especlalizacidn de los mismos sobre bases
comerciales de mayor realismoj al concentrar el transporte multimodal
a aquellos puntos en que se requiera por las condiciones del
intercambio comercial, se concentrarian también los esfuerzos de
acondicionamiente de la infraestructura portuaria, carretera Y
ferrovidria, la modernizacién del equipo de la terminal maritima, 1la
moralizacion tecnoldgica de los modos de  transporte terrestre  que
sirvan dichos traficos en rutas especificas, los servicios regulares
de linea de las navieras, al mismo tiempo que se lograria un mayor
control administrativo y operativo de dicho transporte,

En conclusidn, para apoyar la contenerizacidén  en nuestro pais
ademas de la creacién de puertos especializados concentradores de
carga contenerizada se necesita resolver simultaneamente:

= Instalaciones y forma de utilizacidn de centros de
consolidacién de <carga en los sitios de origen y destino mas

significativos en el interior del pais.

~ La scguridad de dispaner de equipo de arrastre \(arrestre en
cantidades suficientes.

~ La negociacidn con las empresas navieras nacionales
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primeramente y después con las extranjeras, para lograr un servicio de
transporte maritimo conveniente para la carga mexicana.

~ El establecimiento de un sistema operacional y de control de la
carga contenerizada en la terminal especializada.

- La facilidad de autorizar un "conocimiento de embarque directo®
compatible con los aceptados internacicnalmente para autotransporte vy
ferrocarril con el objeto de disponer de un servicio “puerta a puerta

~ La definicién de un esquema de reglamentacidn, derivade de 1la
Ley de Vias, para los servicios de Transporte Multimodal vy,

- El conocimiento preciso del importader y exportador, usuarios
del sistema, de las caracteristicas y ventajas del servicio.
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