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! N T R O·D u e e lo N 

Como resul t.:l.dO aa l~. e:<pans.i.ón product.iva y ·comerci;:a.~, -des~e h~•.:e 

algunas décadas se hicieron necesBrias la~ e.éonoir\ias ·pe ~scala ·,·en la 

tr.:".nsPortación marltima, lo que provocó una r~volución naviera Y. 

grandes cambios en el manejo de c:etrga que se orientaron haÍ:ia·· lá ._ 

mec:anización como en el caso de los contenedores y los buq 1..1eS 'R011· on. 

- Rol l off pl'.ri. ... abatir Jo~ costos de i::a!""ga gen~r~l. 

En efec :.-::- , aií.·:J cor. .??ío -se ol"J5t?rva una. ten".'.i~nc,;_,a cr~c".ent.C! de · !~." 

carga general de st ... r transportada en contcnedcre~, Esta-, inn.Óvac.ión'·;. 

tecnológica. requiere de la ui:il.tzac.tón de tr~r.soorte y e_qui~? · ~ód:~-~ñc/--; 
para reducir las operaciones de manipi.tlación en los p~O-tOS;:. ·de 

transferencia y, en consecuencia, la. reducc.tón de _ries~os >Y.-. ·ga.S'tos .. 
. ,,: 

exce~-ivos. -.-,' ... - ·,·-,-_, 

El transporte contener izado de mercancías en ~:los:.· ___ .-t-ráflc"oS 

mari.timos mt!ndiales, ha generado 1_ma pr<;?s.i.ón J.mportante en · ·1os 

prodLtcto~ de importación y ex;.•ortación de los países en vi.~!;: de 

desarrollo; por una parte los exportadores e~tra~jeros envían cada vez 

con mt\yor frecuencia s1J carga contt"'nerizt-.da hacia 

s•-!bdesar-rr:il lad1Js, y por c.tr¿., los i.mpori:~.dtJ!"'<;?E de 

los países 

~~.1.ses 

ind1_•~tria1es especifican cade. vez mns insistem'?nt~ a los paise~ en 

desarrollo la contenerización de ~us productos. 

El sistema de contenedores ha tr:i..ído grbndes benef .icios a los 

paiEes industrializados no as!. per-a los pa.ises en ·-1i.-J.s de desan-ollo 

pLtes ll'. adopción formal del sistema requiere importanteis inver;iones 

de cap:i.tal, lo c1_~al implica la n1;::cesidad d~ justific:::-1-las financiera y 

ec:onómicament.e:-. 

El objetivo del presente trc.\bajo es oresef"!t?r \J~ anáU~is ~-obre 

el sistP.ma de manejo de ca~4 'J"'- contenertzad~ ~ de las 1_ond~c.'-ones 

neces?.rjas para su ad'=lpción y d~ lr ~ituación ~.c.lual c:le !ots 

principales pi.Jertas de México y sus perspectiv~s de desarrollo; para 

esto se ha di.v:i.dido en dos partes. En la primera se hace una 

de;:;cripc.Lón general de los aspl'1r:b:is m.1s vn'-1ortanb:c>s que se h-!n 

susc:).t?.do a r11ve! fT'\.mdial en m~terii.~ dí· cor~ttr"IL!c'i:-rc~; ef1 } :· r.'.·f-i:Jl.-mda 

parte se hace un anális.i.s de la situación ¿¡.i::tual de los puer+:os 

nacionale~ ·1 de l ilE posibi 1' dad es ~'-~E' se t,_el"'lefi pi.tra ).ncur:.ioni?.r en e! 

tráfico de carga ~onteneriz~d3. 
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E.r) el capitule- 1 se hace una breve reseña hfStórica di? la 

evoh!C!.óri que ha t~n.5.do el sist:.cma anali.za.ndo la$ ve~tdja~· ·~ problemas 

que ¡:-~esenta su :'.mplementación y en general se describen los. 

prini::i::ios ~ásicos de los cor.t:·.1n2dores. 

=:.1 capi tt-\lo ! I presc.·nta la evolw: iór. y modi fi.caciones q•-tc han 

sufri'j'=' las embarcaciones de car1:?~· g'.:?n=r-e.l pa.ra poder hacer frente =~ 

las e ?rp~s ccmtener :?. :·adc-c: y ~e h,::iic~:- un:.•. de·:,cripr;J.ór"J de 1 a..s op~·r8c.:i.oncs 

que se reao.lizan a bordo del buque pa.ra el ma.ne.io de este tipo de;? 

!...os cHpitulos III y IY 5.on una descr:i.pción de l~.~· tr-rm:inales 

especializadas en el manejo de contenedores en cuanto a sus 

neces:..~ades de equipa e instalaciones. lambién se menc;,onan las. 

diversas actividades que se realizan ~~ la terminal de contcn~dores 

pRra lograr una operación óptima y cf iciente. 

•-os capi tu los Y y VI san un ~.nb l .i.sj_-:: del movimiento de carg<?. 

genere"-! y de conten~ .. :dores en Jos P'-'ertos r·!:'.cionales y sus perspectJva~ 

de 1":'~~3.rr-o!lo de acuerdo a las proyecciones previstas y al desarrol ~o 

tecn:legico quP req~~ere nL1e~tro pai~ cc~siderando p~r~ e!!~ ~n 

pr·eot:::-.r-~t.J.:2 fJ.ct·.1::!l ~·;.e v.\ve ~l sectcr ,:·ort1.1~.r".O y q•_o.-:- !i-~~r:..:i. :l'.J·.:' 

enTrer-·te.: p?rñ incursionar con exito en el tre.nsportE' mar;.t: mo de 

carga ~ontcneri~ada. 
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!.PRINCIPIOS BASICOS soeRE CONTENEDORES 

I.1 Referencia Histórica 

Hasta hac:~ poco tiempo. había básicamente sólo un tipo de buque 

dando un transporte comercial y era el de c~rga general. Era estrecho 

en proporción a su longitud y con un grAn calado para su capacidad de 

carga.Tenia bodegas, cada una con p~queñas escotillas atendidas por 

plumas. La carga era levantada por medio de eslingas o redes hacia 

afuera de la nave en volúmenes de 1 tonelada. 

El tamaño de éstas naves variaba desde 150 TPM <Toneladas de Peso 

Muerto) hasta lO~OOQ TPt1 como el tipo Liberty. La estiba de carga era 

un arte que requería de conocimiento y experiencia. La seguridad de la 

estiba o carga era responsabilidad de la nave (ler. oficial>. Para 

llevar a cabo las operaciones de manj pu leo se requería grán cantidad 

de hombres (principalmente en el mw ... l le). l::stos t"luques podían ir a 

cualquier lugar en tanto hubiere suficiente agua p~ra navegar y un 

lugar en donde el buque pudiera anclar o atracar c:on s~guridad para 

manipular la carga. 

El tráfico maritimo se incrementó vertiginosa•ente entre la 

d•cada de 1950 a 1960. La capacidad de los puertos fué insuf icient~ y 

los costos de mano de obra empezaron a elevarse ~ignific:ativamente. 

Una inflación general afecto los costos operativos de los buques 

haciendo necesario reducir el tiempo perdido de ocupación improductivo 

en el puerta. EvidenteflM!nte era nec:esaria la innovación y estos 

cambios se adoptaron y desarrollaron durante y de5pués de la segunda 

guerra mundial. 

El primer paso fué la paletización, la construcción de buques fué 

mejorada y los existentes modificados para facilitar la descarga y 

embarque de carga en palets. Sin IM!lbargo,hubo limitaciones,la 

paletización podía sólo ser efectiva al costada de! mue!!~ y no todas 

las cargas eran paletizables. 

De5de tie.pos antiguos muchos buques han llevado sus botes de 

servicio para alijar carga y con algunos aparejos para elevaciones 

pe5adas a bordo de los buques, esta innovación a finales de la década 

de 1'iSO di6 lugar al LASH <Lighter Abord Ship 6 buque portabarcazas) y 

empezó a navegar en 1969. Las barcazas se convirtieron en las bodegas 

de los buques y podían agruparse en espera del arribo del buque 

nodriza. Se redujo el tiempo de inmovilización de los buques, lets 
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c~rgas· podían ser d~.stribuidas en cantidades··0re1ativamente peque¡:,as y 
" . ,, - ' 

solamente- se requer;.a un minimo ·de instalac:'iones ,e_n :.tie·rra-~ .. 

des;rrallados y especialmente en paíse!S 

inversJ.6n principal era requeri~a en el 
:con~- na·veQaci6n"·- 1rit~-r:i~r~i.-a 
mar ':y· _·-ro·._ en :-·~'.··~J.~~~a-~--<°' Sín 

. -- -··.-_ >'" 
embar·;o se descubrió q 1_1.e el sio;tema ·er~. ·i.deal par.a rio's lar:-.gos; lc.s 

barcazas estaban l fmi ta.das en r.{o4E: cortos y en. canal e~:~ Sier\do: ·su-:_.:fondo 

cuadrado,su deslizam.i.ento en el ma·r .eret.· l~nto y· d_.lf.í.cil y_·.··~l ... p~ci-~>':. por 

servicic-s de remolcador, combustible y velocidad era considerable, at."m 

en casos de vientos moderados y con condici~nes de mar favor~.bles; más 

aün en los puertos principales pal'"'a la5 naves nodrj.zas se nece:itab~ 

de 1J.n.3. z:ona de concentración requerida p~.ra amarrar 1-as ban:~z:!'s. 

:'.l <Eistema LASH no tuvo grán aceptacion ·y en 1978 se ten~.f:'n 3(1 en 

serv,.ci-::i .per_o_ ~!-inca é'.lcan:::ó a <5er comercializado por '=Stas de:v~nt~._;~-~ 

a pesar de qL\e se le hü:ieron varias modificaciones .La mayorie de los 

b~ques LASH han =ido adaptados para transportar conten~dores. 

,.Je obstante· que la contenel'"':!.Zi\Ción fué Lttj.lizade. profu5:i.men-te pc1 r 

el ej4=r-cito de--ros Est~dos Unidos en la 2a querra. mum:::!i'3.l, no fué 

d_esar--cil) e-da plena111en te sino h<\sta medj ad os de l ;:i d6c:E\<:' ~- de le~ 5•). 

'=:;-, ~l a.;-.i•_:1 1955~ el señor Malcom Mclean, quien s~ cansi~era como 

el promotor de t.m nuevo concepto de transporte coord.:i.nado 

terrestre/mariti.mo bajo el contrLJl de una sol¿i._ compa.ñ.1.a~ =.dq1_ur.tó 

la nc.v1er~ Water man y su Sllbsj.d:i.#i.rj.a Pan Atlantj e a travéo:= de ·sw. 

comp.;if:;!.il. d~ autot:r.il.n-nporte, y se convi.rtj_ó en lo que i!.hor~ :e conor.:~ 

como '::ea!~r.d~ la Ct.\ñl ;.nició SL\S sel'"'vicios cm 1957 entre NewD.rk y 

Houst:on en los Est.~.dos Un.ldos y a contin'~\ación con ~e.is ~:9rcos 

1?SPe':!?.l1zados estab1ectó la rt.lta Newé\rk-F'L1e1'"'to R;.co. 

P!.r:i el año de t958. se in.i.ctó el serv:i.c.;.o de contenedar!.1S: en el 

Pcii.c~_-:.<:i:i por l~ r.?.VJ.E-·rfo _Hat_;:cn en ;:•.•. rur-~ S¿iin Fr;o.nctsco-Hono!L~lu~ ese 

mismc ~?~ t.;i.mb•.én en E•_trap"" se empe:~o ~ qenera.lL::~r los mov.1.1~.;.-?nto:: 

Un.'l.i:s>~ V.'l.;;dom y Cont-=i.im~r VenturP. en Inale.terr':'.~ :ior Atlas en i=..-.:!nCi='-, 

Uni~ed Sh1pping en Dinam~rc~, la MJ.t~ui y la US~ de Japón se in1cJ.~ron 

~n !Q'5..;. s.:ior-d~_rr,.?.'"'·lcs~ con 1..;i. l_i.n~= f\!-:>.4'.:'l.on?l d~ i=~,·ro•:ar!'"'il"?;;. 

~~ ~~g~iet~ década, ~e 1957 ~ l967, ~~ c~t-~c·~~~~~ e~peci.a!~:Ent~ 

por l :J amp l l.=-"C.i.ón de sei-v _i.r.:l.os por t:nd•.J el mundo. es pee 1.~. lmen te :::or l~s 



que iniciaron el movimiento: Mat5on y Sealand; ~e 1ormaron nuevas 

empresas como la. New York Liner Administre. tion, Af rican Cont~.iner 

Express, Atlantic Container Line, Oversens Conteiiner, Nipon VL1sen 

Kaigha y Showa. 

Los años que han seguido a 1967 han sido de consoli.d~ción y 

mejoramiento de los servicios, cons5.d~rando la. e:.i:pansión del uso m¿..s 

generalizado del contenedor que ha dl'.do 1L1gar a la formación de más 

lineas dedicadas al transporte. 

Aquel los países que se demoraron, pronto reconocJ.éron que 

perderian acceso al comercio internacional di.recto. 

Nuestro país no esc:apó de e5te avance tecnológico y aLmqL1.e en 

forma lenta ha iniciado el uso del contenedor, en 1977 se manejaron en 

toda la Repl.'.1blica 8,645 y para 1980 se aLtmentó a 31,529; para 1986 se 

manejaron 92,003 contenedores, de los cuales 28,540 fuéron unidades de 

40·, es dec:ir, en total un equivalente a 120,543 TEU. 

Complementando lo anterJ.or y como dato, se dice qu.e a la f~cha 

existen aproximadamente cuatro millones de contenedores de diversos 

tipos en circulación. 
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! .2, VENTAJAS V PROBLEMAS DE LA CONTEÍ'IERIZAl:lllN 

El acelerada c:::recimie.rlt~ q1..te_ el s:i.$tema ha tenido re_flej a las 

vent.aJas q\.te éste ofrece tanto p~r.--a.,· los , usuário~ como pa!""a las 

compañía~ naviéras de los-pais~s a!tam~~~e desarrollados. En estos 

paises el alto costo laboral ha hecho -~rohibitivo -el· empleo de 

s.i..ste.mas de mano de i::ibra inten5ivo y,_ por lo. tarÍ.ta,- !.a. ine•.:::a.niz~.ción·. 

-no importa cuale: sean sus rei::1..ierfmi.entos. de c.ei.plta~- rest..11 °':?. 

J:?Conómicamente ju<Etifj.ca.da en los E5tado~ UÍiidos, .:.r:apof! y los pai.-ssa$ 

E"l..\l""Opeco;:. Para el exporti'.dor o importador, . C"-'Yº volL\men de t,.-t~f :i.co 

justifica la utili;::ac.i.ón del sistema 11 puerta a puerta" y que hoy 

constituye alrededor del 50% del tráfico los beneficios aon evidentes. 

a) El que su merca.nr:!.a. pueda ser empacada en el contenedor <"!entr-o 

de su propia fábrica le permite el uso de mano de obra generalmente 

más be.rata y propia que l~. que ofrecen los pu.ert:os. 

b) La mercanci.c.>, que \'.1nS.camente :e mane.iB. t.ma. ve:: ?l emp~car el 

contenedor y otra. al d~sempaca.rlo obviamente sufro:? menos dañcic: y 

deterioros que cuando, despachado en forma sL1elt:?., es manejada por lo 

menes do<.: v~ces en el p1..ter-to de origen y otr~.s dos veces en el P'-'.~rto 

de destine. Más a~m, el contenedor metálico ofrece ur. embalaje fuerte 

y '5€!g1,..wa ou.e p1-obaJe m~.:or l~. carq3 contr-a. d;\ños en tráns.1..i;.O~ robo<:i y 

fi::>rma no tao le, 

c) t::l hecho de q1..1e el usuário embarqve contenedc>r~E en lugar de 

carga s 1_1.9lta , hace qlJ.e s•-•.s costos de tra.nsp.~rte terrestre d.~sm.tnuya~n, 

pi..le: -:e P'-!ede aprovechar te.rifas de contenedor-e~ eeobr-e pl:?.ta"!"orm2 dt:! 

ferrocarril o remolque de camión. Igualmente, las t3rifas portuár~as a 

que est:"-. st.•Jeto el manejo del ccintenedor :on inTer.lores a las de carge. 

suel t.?. ~ s.1.empre y c1_1.~.ndo se tenq~ un movf.m~.ento r.=i.zon-:i.blo;, de 

conteriedores) y, por ~o tanto, le. como~ñ5.? r..;o.vj.~r;.a. otrece d~:c1•ento-:: 

sobre sus fletes marítimos cue.nd•J la merc~nt:!..:~ -.·~ emo~.rc.ad='. :>r. 

conteneCcres. 

'=') ~o: barcos port?o:ontt>nedorE->s: me.neje.n en el pt.!er-t:n mt-.~ ca..-ga y 

Lo h~cen con mayor rapidéz lo q•.J.e reduce su e5táncia y p~:w lo t:.;i.11to 

p1..teden hacer m?.s vueltc.s, además, a diferencia de lo: de carg?. 

9eneral, tierien '- tinerário: m~.s fr~c1.J.en t::es y l,;1:s open.v:~. 1.:in<.:<s de 

do•;•.w1entación, verj.fj.r::ación dE:- ce.rgc.>., ;.nspecc5.on e:'= act1_1ana, rec::ibt:• y 

entrega se simplifican cons.i.derablement.e reduc.tl?ndo por ~onsi')•Ji.<?nt12 



el tiempp que" éstas Ct;Jnsumen~ 

. -· . 
E! t\st.tari.o 1 cuyo vo1_i.:1men de exPort'ac~.ories O. fm"por.tac.5.ones no le· 

permite usar el tránsito "puerta a." ·pU~~t-ta._···, ·~;~:~~,~>~z~.:~ sin embarqo, 

algunos de estos ahorros cuando · u,~:i1 ~-z.e. "e1 .siste·ma d.e con-te.Oedor 

"puerto a puerto" usando el-_ r:on tene?~or ··c·an~:·m~n-Cl~-- C"árg~ ·tota'l ·de éi. En 

este caso, el L1suar10 envía a puertó" su · '~et:~-~~~"i~, donde ésta PS 

empacada en contenedores para 

bodega d(?l pt1erto de destino. 

ventajas desde e 1 pt..tn to de 

sü tJ"'.~nspor~~-.:y .).'U!'?.go entreg.ad~ en 

si· -bi~·~!~: \-·~~t'e sJetema no otrece 

viSta· del .\;~~sPc~te terrestre, 

la 

l¿\S 

qus-

resi_1! tan del empleo del envíe ''.pUerta a:·_pLte~ta-11 
·, el usuario obtiene 

los benef .icj.os de desr:•..!.ento en fletes me.rí timos, reducción de costos 

portu~rios y protección de carga~ 

Oesde el punto de vista de los paises menos desarro! lados , los 

beneficios de la contenerización no son tan evidentes: 

En primer lugar, en estos paises no es tan imperiosa la necesidad 

de redt1cir la utilización de mano de obra y, por el contrari.o, •-\O 

alto gr'l!'.do de mecani;:ación elimina fuentes d~ tr-aba.jo escase.s, En 

regiones donde la ma"lo de obra es abundante, barata y sin 

especialización. 

Por otra parte, las instalaciones portu~r:i.a= son costosas y, 5J. 

bien es cierto que por tonelada. movid~ s•-1. <::osto es men~r al de 

instalaciones equivalentes p?ra el me.neJe de cari;ia genera.! sttelta ,es 

necesario que 1~3 instalación de conten~dores funcione ~. niveles 

cercano!:: a si_1 r;:¿\pc.1cióad de diseño par?. qt•e tal e.horre resulte 

efectivo. F'a.ra paises en los qw~ el C:\pital es '-'" recurso 1n•.•.y lim.•.t:Jdo 

y más aún cuando se trala de divi~as p~ra comprar equipo importado, 

este elemento constituy~ uno d~ los principales obstáculos para el 

dusarro!lo de instala.c.i.one= de conte,...edores. 

El sistema de transporti:? terr"?stre debo::? s<:O!r eficiente pc.r¿i. q•_t-: l~. 

contener ización prodi..\zca. s\.1 beneficio total. En lCls países ? l t~.mente 

industrializados, coma los Est:~dos Unidos y p:;o.~.s~s e•.tropeos, !~ r<;;:'d rj-:­

ferroca.rr:i.les y c.J.rreterv.s ha sJ.do por muchc- tj.ernpo adecuada. p.:-.r~ el 

maneJ!:i rápido y efi-::ientc de lo'E ctJnt-=-nedor'?S, o<?ro ~n p3;_-a~s <::!n ~t~p~. 

de de~arrol lo, !a: comttnicl'lcJ.one~ 5Cn c•n m\.icho~ C.:1sos rn1_•y e:.-:~sas 

por lo tanto~ >;?5 nece'5ar10 hacer inversiones comp le1rien t.~1·J . .:.o.s an 
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carreteras;f.err.ocC'rriles ·y mater'J.al rod~nte pe.r-a que el sistema· 

''.PU,e_!""t_a.' ·a -~-~7r:~¿ .. 11 ·p~ed_a f•Jncj.one.r re.zori~olemente bien. 

_Utr:o · obSt.b.cÚlo j'Tlport?r'lte i:: Ja n;iti_ir;ile=~. de! 5.nt.erc:amt-.J.o 

prinC{palm.ente consiste en e::pcirtaciones di;:! mt.l.!.erJ..e-.s p·i·~.:\S de b'~Jo 

coSto ·o··d.tfic:llmente ..:onf.:.ener.tzci.bles ~ .i.m~0--::.~cion~s d-= p!'"o~uct.j~ 

maf!~Ífactur.~dos 1 esto~ si ~l tamente c-:mtene~-.:.z.:-.tles. L.:-_ ccntener.: :,:a..:!.6n 

en .. estas c:ondiciones producir.ta u1., s12r-io 

~t~lizaci6n de las cajas, requ1ri~ndo e! tr~n~porte de muchas de e!!aE 

vaci.as'·en -S'..l viai.Je de retorno, oper-.Jcif"Jn 0:1 .. 1.va ci::.s'!"_:J !J'\t!la :?n gr~n 

.-parte los beneficios del sistem" .• 

Por último~ par<i'. que 1 .. tn p-:\:'..s ~·...ted;i. t.ttiliz3.r >?+:.i:::i.?!1tement~ !e 

contenerización, es necesc?o.rj o e>n "''-'.ches c_asos Ql.tr:? cambie sµ ~en"t9qüe en 

cuanto al movimiento de e~.oori:¿i;.c.i.on'::·-l <? .•.fTleo~Jr":.='c.:'..on:i;. _€n_ i::.~-~ ... '.:QS 

paises el excesivo celo de l ?. €1d1.tc•na~ cp_te i:·~.i-e·:--e -.· s1,.1 ~cner- OL'.E" t~da -

importación es contrabanljo hast.:1. que no se pr;i_•ebe lo contra._rio, y los. 

procedimientos antj cuados qL1e 1.tsa par~. la inspec.ciO'"l y document-:?,;::i.óri 
•" . 

de la merc:i.nc.i.a, cancelan el ahorro de .tJ.empo q!..tec 11.:?l :1~te:~~:'.·_o_.'f!:_et:;:~-. y 

hacen difíc::i.l s;. no jmposible, el tránSitO' de· contenedot"es ··en el\ 

lnterior del país. 

En MéxJ.co, ':'J.n embari;o, e~tos problemas esttin ·en pe!'"te. resL~e!.tol! 

o no c:onst1.tL1yen obstac•.Jlos insalvables, su rS!d de carreter~= ~s 

e:<tensa y CLtbre la mayor:.a de los centros indL•stri?.les y pc.•rtLt.áric•s 

del pa . .i.<.:; su si: tem,'! de c~.rretere.s es moderno y uno de los m2'.s 

desarroll¿;.dos de lat,no¿1mér~Jc:\ y E.-1 m~"viniientc- de conte~eclore:, i\L'~C:L'i:~ 

al'.t.n no es i.mportante •:?n el i:ráfJ.co port1-~~r.1.o, Y3'. cnns4::<.t1-1ye···un_ vol1..1men 

~lgnj_ficatj.vo en el intercambio por vi~ terre5tr~ =~n las. Est2do~ 

Unidos. Este trénsi+:o di::- r:onb?nedores par t.1..~rr~ .. 1 .•."1d:..·.:~ ~u~ el oa . .:.s 

Yi4. ha iniciado el movj_miento "puerta ñ puer'ta 11 CQn los Estados Ur..i.dos 

y qu.e par lo tdnto ~fü.s .i.rrool.1.i::~c.1.ono:-s no le son de-~·=·~;10-::.!.das. 

Por otra parte,_ Méxjc:C' ha concentr:i.c:!c E:i..t ?tencion er. la 

exportac.i.ón de productos mant.tfact1_1r3dos y su .tndust--ia ha alo::1>-nzado un 

nivel que y~ pern1it~ 

ex por tac.tones de m.:i.terie.s 

progresive. 

terminad6s 

de 

o 

semi termj.nado~, cn:.•?ndo por consj gi_d.en te t•n vc}(1rn50n c ... o;:ocj,en te di?. c~rgfl' 

pot~nclalmente canteneriz~bl~. 
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1. 3 Estándares y Numeración de C~mt·ened.oreS' · 

I.3.1 Estándares en Contenedores 

En los primeros días de la contenerizaci6n no hl\bo esténdares 

relativos a las dimensiones y las lí.ne:3s navieras introdLder:on las 

propias. Desde entonces, dos principales e~tándares ~e han 

desarrollado: los estánda.res lnternacionales y los estándares 

noerteamericanos. 

El ejército Amer:icano adaptó las dimens,.ones del contenedor ··dé 

acuerdo al tamaño de sus cajas de municiones; de 10' ,20',30' 6 40' de 

lci.rgo • Las lineas Matson y Sealand demand~ron otros estándares con 

35' y 24' de largo. Los contenedores Matson y Sealand no ern 

lntercambiables pero sus flotas eran suficientemente OL\merosas como 

para sostenerse solas. 

La~ diferentes caracter5.sticas de los contenedores dió h.!gar a 

que la 180 (Organización In terna.e ion al de Estandarización o 

Normaliz~ción> , la Sociedad Americana de ManeJo de Materiales y la 

Sociedad Americana de Jngen;.eros Mecánicos f ij ar"!n las norm~.<3 en 

cuanto al t?.maño de lc.1e. contenedores en 1961, complE:mentb.ndolo en 19t.2 

con normas sobre resistencia y herrajes~ detallando aün más otros 

pormenores que fueron surgiendo como eran los complementoE para 

conectar entre sí varios contenedores a.pi lados ':! LHi.,_rlos \os 

bast~.dores de plc.taformas ferroviárias ó de autotransporte. 

La ISO recomienda longitudes de los contenedores de 10,21),.3(1 y 40 

piés, siendo el más comL"\n el de 2i:1· y el que le sigue en :importanc).a 

es et de 40'. 

Como los rcgl~mentos de ISO son sólnmente recomenct?.ciones y no 

obligatorios, los operadores americanos como la Se :o. l~nd 

aprox1madamente 80,000 unidades de 35' de longitL\d (i\ los CL\ales les 

han hecho extensiones de 2.5· para que sean manejci.dos por los 

spreaders de 40') y Matson opera con 24', Ahora se ve 

introducido por APL nic luyendo o tras longitudes que 

el de 45' 

se están 

normal izando ~. 48 y L'.tl ti mamen te a 52 ·, El ~nchC' de L\n contP!1t.'dor es 

siempre de 8 pies. La 180 estandarizó la altura de 8' y 8'6". 

En la década de 196(1 los contenedores de 8' de ? ! to e!"'~n m1..•y 

populares, s.j_n embargo, desdo.? 1978 el está.dar genera..lmr:?nt:.: 3.CerJt-.;;io .. jo e-= 
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el de 8 pies b pulgadas, con sólo 2(,Y. de! 8 p~es. También hay 

cantidades de contenedores con altura de 9 y 9 pies 6 pulg~das. Los 

contenedores de plat;.forma y de media alturi:o (4 pies> son también 

utilizados en los movimientos comerciales, pero éstos representan sólo 

Ltn porcentaje insignificante. 

E! peso de tara es alrededor de 2 ton para un contenedor de 20 

pies y de 3.5 ton para uno de 40 pies. Conforme a las regulac.i.ones de 

ISO, la capacidad de carga útil total o peso neto no debe '2}(teder de 

24 ton pa.ra el de 20' y .".)1) toneladas par«a el de 40 pies. El peso tot~l 

debe ser ccnsiderado al momento del embarque ya qL\e los reglamentos de 

transporte por carretera de ~lgunos países no permite el transporte de 

pesos que excedan de 24 toneladas. Los reglamentos de tran!?porte de 

carretera varl.an de pais a p~.is o incl~!S 1.ve de Estado a E<3tado como en 

los Estados Unidos. 

J .3. 2 Numeración de los Contenedores 

Para la identificación y control de los contenedor-es se ha ideado 

un sistema de nLtmeración para los contedores de IStJ y no ISO. 

E• sistema de código comprende l'l'S tres s.1.guientes gruposr 

l. Código del propietario 4 le": ras 

ndmero de serie 6 números 

dígito de comprobación n(1mero 

2, Cóo:hgo del pa5.s 3 letra.s 

3. Código de dimensiones y tipo 4 números 

El código del propietario comprende 4 letras mayúsculas del 

alfabeto latino. Se recomienda que la cuarta y última letra sea la 

El número de serie consta de 6 números arábigos. Si en los 

números de serie las cifras significat.i.vas no totalizan se!.s, pueden 

ser precedidas por suficü=mtes e: eros hasta total i;:ar 6 c.'. fr"'s, por. 

ejm. para 1234~ es 001234. 

El digi to de comprobacJón proporciona el medio de veri f j,car la 

exactitud del número de reg.;_stro del códi.go del propietario y del 

número de serie. Ver fig.1.2. 
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Código 

OCLIJ 
SEAIJ 

MAEU 

NOLU 
NOSU 

ACCU 

Ml1MU 

FPLU 
SZDU 

•<KLIJ 

Att.'.LU 

MDLU 

RMCU 

GALIJ 

XTRU 

.en u 
scxu 

Des::ignación de los Cód;gos de Propietarios 

Operador o Propietario ~aJ.s 

Over5eas Container Lines Reino Unido 

Sealand 

Maersk Line5 

Neptun~ Or.i.en t Lines 

Neptune Or ien t Linl?s 

Ab•.ii tz Shipp.ing 

Morflot 

Fesco 

Fesco 

K-L,;.ne 

~'.-L3.ne 

Mitsui o.s.K. 
.Gal león Shipping 

Galle6n Shippinq 

Containe1· Transport Int' l 

Seo Container Atl21.nt.ic LTD 

14 

_-Estados _unidos 

Dinamarca 

Singapur 

SJ.ngap1..1r 

F.i.l_ipina.s 

Unión Soviét.j.ca­

Unión SovJ.étii::a 

Unión Sov3.é+:i.c~ 

.Japón 

Jñpón 

Japón 

Filipinas 

F.i.. U .. p.i.n:?.s 

E-=tat1os Un3.dos 

Est.-9.dos Un.i..dos 

Bermt..\das 



Código de paíse_s 

AXX Austria HXX Hungr!a RXX Rumania 

AUS Australia HKX Hong Kong RAX Argentina 

BHS Bahamas IXX It<>.lia RCX Taiwan 

BXX Bélgica !LX Israel RMX Madagascar 

BGX Bulgaria lND India ROK Corea 

BRX Brasil IRL Irlanda RCH Chile 

CON Canadá IRX Irán sxx Suecia 

CGO Zaire ISX Islandia SFX Finlandia 

CHN China JXX .Japón SGP Singapur 

CHX Suiza JAX Jamaica SON Sudán 

CIX Costa de Marfil LXX Luxemb1_1rgo sux Un.\ón Sov.;_~tJ.c¿1, 

CMR Camer(m MAX MarrL112cos TCD Chad 
csx Chec:oeslovaq•..1ia. MEX Méaico TNX Túnez 

DXX Alemania MSX Mauricio TRX Turqtd.a 

OKX Dinamarce. NXX Noruega TXX Ta.tland.,_a 

ozx Argelia NLX Países Bajos USA Estados Unj.dos 

EXX España PAK Pak.t..stán IJXX Uruguay 

FXX Francia PAN Panamá WSM Samdoa Dei:~ ~~ntél. l 

GBX Grán Bretaña PXX Portugal YIJX Yugoesl¿_•t.1-a 

GBG Guernsey RPX Filipinas YVX Venezuela 

GBJ Jersey PLX Poloni.a ZAX Sudá1r.i.c~ 

GRX Grec').a PTM Malasia 

El código del país corresponde a la nación donde esté. registrado 

el código del propietario. El código del pe.is no por si mismo ind.'..ca la 

nacionalidad del propietario. 

Código de Dimensiones y Tipo 

Este código consta de cuatro digi~QS 

dimensiones y tipo de los cotenedores. 

que determ.lna 

Código de Dimensiones (primeros dos dígi.tas): El pr.1.mer- cU .. g.ito 

representa el largo, ejmemplo: 2=2<~ pü;;s, 4=40 pi.es 1 e~ t::egundo 

dígito representa la ~.ltura del i:ont~nedcir-, ejP.mplo: 

<•=8'0" 

2=8'6" 

6=4'(1 11 

8=4'3" 
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4= más de 8'6 11 9:s:: menos de 4'0 11 

Códigos de Tipo (segundos dos dígitos) 

El primero de los dígitos están dados por la categoría según la 

sigui.ente lista: 

o 

2 

4 

b 

7 

a 
9 

contenedor 

contenedor 

contenedor 

contenedor 

contenedor 

contenedor 

plataforma 

contenedor 

contenedor 

contenedor 

cerrado 

cerrado, ven t.i lado 

ajslante y térmico 

refrigerado 

refrigerado c:on eqLtipo desmontable 

c:on techo libre 

tanque 

de granel y de ganado 

ven ti 1 ~do 

El segundo dígito especifica el tipo preciso del contenedor 

dentro de la categoría. El código de dimens.i.ones se coloca en la 

puert.a del contenedor e indica su al tl.lra, por ejemplo si es de 8'<)6 11
• 
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C.lS-'i 90 ~.1 
ffopietac-io. 

SICU 220426 14'1+---º''''° decool<o\ 

,-------tr--- c ... ,. del"''"' 
F XX 2 2 0 º~--++---1:•PD 'o• 

'-----+t---Oi9'eA~iorc-. =~:!'",. 10~'1t.A 
.---~;;:; .. .---t-t--- r~-.o ttu1.o M4.i-o 

,.,.~.GRoss.wt 20 4 20 
L"'> 

44800 
Peiaa 6e Tac-a .------tr---

"JAI\\¡ Wl!l .. ~T202.0 ..... 

44 60 LBS . 
.-----tt---:::~:""° l'l:.'!llD ele CAr'~6 

.,.,.,,._,,.y •• ...,\8400 ""! 

40340LllS 

Pla.cA • ~robac."u{n 

de~," .. ''-'· 

P\1iCA •Mnal. 

Diagrnma da la puerta de wi contenedor mostrando la nu11erl;\ci6n 
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.·:. ;··.'·:·.· .-.. -;. 

El cunt~nedor,POr S.u i;~nstrUc-~i6~/::s~.--.-de(;.n~:.·¿·~~:~ una p~eza. _del 

equipo de transporte que: 

a> Tiene t\n caráct~r P~!""~a·;,-~~~~. ·,y\ ~~~-'f1~-~-:'.'.';·-~~~~-,l'~~~~.~·~) ¿,e.sis_tenc?.a 
para un uso repetido. ~·(·j':>: ·· ... :;~:·.-- .-¡,,~· 

b) Especialmente diseñado para el~: t·r-~·n·spci·r'tE{:.de··~._b'j'.e~'~S_::~n .. ·:. uno 

varJ.os modos de transporte :=;.tn neces5.dad ':-{é ~~ry~J--~-~ :<~'-;d~.,'.: ;rii~~C-~:~·~j;~ 
camblo de modo. :(~~ ·>.?(i:·.·:r \:·.·· .. ::.~· 

e) Con herraje:. que permitan su maneja ~/.:tr·~~i·~.§~.)J-;;::~;~:f::·:m·ocf~ - ·cie 

carga~o 0J~{'dj~c~rgadÓ •con· 
transporte a otro. 

d> Con un di.serlo tci.l qt1e permita ser 
·-~\"';:_.··-'. faci 1~~a~o~e u~a v:~:::~c~:t:~i=~ ~:t:r~::;o ~~b"i;~~~·~~(~~~:i:~i~')~ifi:~jná~~ --

Los contenedores puedi::>n agruparse ámpl~la~~~t~':.}~~-.~;~j'::~ºelS: :<t-.tPOS: 
Un5.d~.des de carga gener'°'l' unidade: térmicas, .:LtOida·de~.'~·tahQ~te'j,-\u~lidade!s 
de tJranel, un.tdcd<?s de plataforma y especi'.alé~;- .. ''~,:::º ·;2=~~j~ ,:;~·A'--·~:~::' 

L¿i.s 1..midt:".des ele i::Flrga general inciuyf:?ñ:., 7'r---e._:·,_<:''<-: _ 

- conteri<;?·jQre'3 C"-2n·adas i:-:cn P'-tertas en un. ex.tremO' 

- de t:echc -:?.bierta 

- abiertos lateralmente 

- de techo abierto r.:an apertt!r~s en los 

- de tecbc abierto con epertt.trci.s en lo~ __ i!\t-eraÍ:~s 'y abie'r~o, en sLts 

e:{tl""emos 

- de medja altura 

- vent}.lado pero no aislante 

Los Contenedores Térmicos se_ di;v~.d_en en: 

- a 1.-sia.nte: 

- re1. r igerados 

- con c~!efacc{ón 

Contc.-nedore=- 1 unqucs: 

-· l iq1.1ido a •Jr.anel 
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Contenedores para Granel seco: 

- para descarga por gravedad o descarga por presión de.gr~nos'y otras 

mercancías a granel. 

Contenedores T1po Plataforma: 

- Son \.tnidades sin postes de izaje y no pertenecen a un !:::i.Stema de 

contenedores completamente automatizados ya que no P'-'eden ser 'iz.ados 

por arriba cuando están cargados y para ello se utilizan eslingas con 

marco separador. 

- Existen plataformas con postes de izaje que pueden ~e fijos -o 

abatibles. 

Los contenedores más usuales son los de tipo caja y sus 

dimensiones exteriores,cubicaJe tanto e:,.terior como interior,,~sJ. c'arriO 

su peso máximo de capacidad se presenta a continuación: 

Ta.maño pies cúbicos pies ct'.tbicos , capacidad má><ima_ 

en pies e:<terior interior de carga-en lb. 

40xBxB 2560 "2fJ90 67,200 

20xBxB 1272 1040 44,800 

Como complemento a estos datos cabe ml!!nc.tonar que le-.s nuevas 

tendencias en contenedores surgj.dos para cubrir las diferentes 

necesidades, ha dado lugar a variaciones en s1_l ~lt'-~ra de 8.5 ,9.5, y 

recientemente de 1(l.5 pies; la longitud había eido e'5tandar hc..stct 

últimamente que ha sido modificada por una. l.:_nea naviera a A~ pies y 

que se están normalizando a 48 y 52 pies. 

En la "f.i.g. I .3 se presenta. la estri.1cturac1ón de un contenedor de 

caja y los dJ.versos tipos de contenedores de uso m~.s coml.'.tn se 

presentan de la "fig. !.4 ~. la I.13. 
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Conter.edor refri1>erado mostrando circulación del aire. 

F\G.1·9 
Contenedor tanque. 
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!! BUQUES TRANSPORTADORES DE. CUNTENEDORES 

II.1 Generalidades 

El barco constituye uno de los elementos de C\n:.U i.:is más 

importantes en un sistema portuário. La planeación,diseño y ope~ac.i.ón 

de un puerto son el resultado de Ltn análisis de las 

dimensiones,capacio~d y t:osto de las embarcac.i.ones que arril:i"-n a él. 

El tram~porte rnei.ritimo tuvo una notable evolución ~ partir dr la 

Los buques portacontenedor'E:?s se clas.i.fic~n qener2.l1nente por 

"genera.e tone:.'', es decir, seg1)n lils c?rc.,cterisf:'icc:i.:. '4:5.picas q 1.1e 

corresponden a ciert3.s faces de la evol 1_1.c.i.ón de los i::ontenedores y de 

la constrLtcción de b1..1ques portacontenedores. En el s~.gui.ente CLtadr-o se 

indic~n las características gener~l?s d~ ced~ ge~~ración. El TEU 

<Twenty-foot equivalent L\nit o eqLtivalente a merce.ni::::ias de un 

contenedor de 20 pies> es la un.i.dad norm;\l1nente L!t~l.i .. '?ad~. p.ar~. defin.i.r 

la capacidad de transporte dt:> un bL1qL1e pcrtacontenedores; por lc.i te.nt.C!, 

1 .. m contenedor de 40 pies -=•-teni:a como des TEIJ. 

8uqueo; por (dco11le-
nedore<; de la "pr¡_ 
mera qerief'oc.ióo• 

!Ouque'O porlsconte-
nedoces de la "se-
qvn& qeneración• 

Bu~ues portaconte-
ne ores de \~,•'ter 
e era ~er.ernc. on' 

Copac idod de 
Tran<¡,porte 

(itU) 

150 

1500 

2.!>0C-'MOO 

14000 

30000 

40000 

¡::~\ora 
( nnl 

160 

225 

275 

t<ianqa 
\ml 

25 

29 

32 

ca.lado 
(ml 

9.0 

\1.5 

12.S' 

Los primero~ barcos portacontenedore; fi..~eron 1_•na E\dapt ~ción de) 

carg•...lero de la segunda guerra mLmd1al, qL•.e se ~.condii::ionó pao-a 

trt:1.m::portar de 2~·(' '-' 5(10 r::ontcncdcirt.:;>=, 

pL•ertos =-fn ecp ... npc.1 de mL•elle. Con e:;tos b~rcos, Mé':tsc·n '/ Seu!"n._1. 1a: 
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i::ompaFH.a.s pi.'?ne~a.s en ese campo, iniciaron s•.Js activ.id"J.des en 

1956-.1958, hoy, aC:m con las restricciones QL\e imponen lr.s c:cmpañias de 

segur·~-s 'a n.3.~es de más .de. 2(1 ~ñas ' es to'S buq•Jes con tim~lan apere.ndo 

espec).almen'te -en l~.s- rutas alimentadoras. S!..• coste de c?.pi. tal, ya 

totalmente amortiz.~do, les permite operar a pesar de la inef 5.ciencie. 

inherente de sus diseños ant).Cl..tados~ en rL1tas donde la rapicé:: y el 

rendimiento no son fact>.Jres ~senciales. 

La segLmda genera.c).ón de portacontenedores. a.1...mque todavia con 

versiones de buq1J.es de 1-:i. seq1..ind,ll. querr.?., ~stá. ccn!:·t.'!.tu.i.da por 

transporte:. 'Tl~'= grandes, con un mayor númen~ ~e celde.s a!:-igr.~das a le~ 

contenedores~ y en mucha<:: de las c 1-~ales se eliminó el costoso y pesado 

eqltipci de grúC\S 2. bordo, q1..1.e se hacían meno-:: neceSaria·= a med.i.de. t:Lle 

los puertos se ib~n equipando para el manejo de los contenedores en 

tierra. Estos barcos ne.vegam a 'Jna velocj.dact de 15 a 17 nl\dos y t5 .. ener. 

i:apacid¿..d par~. tra'lsport¿a.r d~ 250 ,;i 1Q0(1 contenedores (!"~L'':). 

Los barcos de la tercera generación, que son alm relativamente 

nL1evo~ ~ des~.rrol lan ve loe ida.des de 23 a 33 n1_ldoi:;, o::~.pacidad de !(H)O a 

20(H) Lm).dades y 14,(100 a 50,(iQO toncl~d21: de peso mue!-1:0. 

Estos buques~ de al to costo inicial y de oper~.ción, han sidc 

asignados a 1 a ruta de mayor tráfico: Europa-Morteaméric:?:. y 

Europa-Japón-Lejano Oriente. Esta ruta está casi totalmente dom.tnada 

por barcos de e:te tipo con Ltn consorcio operando portacontenedores de 

tercera gener-a.c.tón. E:<isten, por última, les 

combinados. en las cuales parte del e~p2.<:fci t:i.ti.l se L't:i.liza Ct;"mO 

bodega CtJnvenc 1.onal par~. el ":.re.risporte de c:¿._rqa S'-t:?lt~-~ m.1.er.tr?~ el 

corteriedores. 

fle:o.*:>i. l.'!.d:"d ds> este tJ .. po de tl'-'·'11 • .1.~ l~ h~. o.'l~.nadr:· •TJ'-~i:-:h.;i. ;C\..:'.epf:.~.c_;_.:-,n en 

~lguna~ 1·L·t~5 de Europa y Améric~ del Norte. 

A f i.r1 de mantener los costos de explot-3.ción a •-ln nivel mínimo es 

prcc).~C Jc.";!r?.r L!na util3.=ación n·~'.'<i.mo.\ de e~o5 grande= L1uq1 . .1es muderro::. 

Así pues, SQ he. tendido .¿ r-ed1_1c.u- el n•)mero de puer 1:-.1-: ·:!E e-.;;i:a!. ~. d~ 

los b1_1qL1E"~' oceánicos- y a 2ntrod1_1c5 r el s;c;::tetl'l~ di:- los bLtQLtes de enlacr:= 

en los puertos con un volümen de tráfico menor-. La. tin;>.l.l.d-3.d de los 

buql\es de enlace es evitar que los bL!qL!e:; ~cirt~contenedc-r-es de grt-.n 

radio de acción tenga.n que hac~1- esc¿1.lci.s :1d.tci.ona.les 11::1 qL'e '1:"r;.a 

aumentar mue he el t).em::-o tci-1:;:1 J ~n p1.1erto. L::i c:ep:ic ~.de.et de l~.ff b•_\Qtu~o;. 

de en lace v2.r ia entre SO o 75 TEU · s y 300 TEIJ' s. 
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! l. '2 Ti~os; ~·~ · Büques ·TránSpof"t.~~ores ·d~ qOr:-ite~·t!d·ore~ .·· 
H~Y c.•.Jaf::i:-9 ·tipf?s pr:-:inc~paie~ c::ie. bt.lql:'e~-.. :d~ :'.-a.~qe .. ;·_q~-:1-e_ .~·i.;r:ansportan 

contenepor,es~ 

- .!::tuque·s· de ~arga tradfci.onales o c:onvenci'ona!e's. ~Ff .. 9.~·2.·i· 
- BuqUes por tacan tenedo_res. ~1~.· 2. 2 

- BL1.q1...1es Rol l-on t.:ol l-o'ff. FS.g .2. 3-

- 8•-~q•..1.es L¿i..sh <ya. d~scril:o :int~riormente) ~ "F.5~g-.2:.~ .. 

! ! .. 2. 1 BuqL1e::. de Can~t?. Trad.5.c5.on.ales a· Con'."eni;_i º~-B:~es 

Oesde la segunda guerra de carqa 

tradici!:lnales invarj.eblemente han ido haciendas~· ri)~-s Sófis"t:ií:ados. Hoy 

en día. tienen poderosas qrúas y pluma.s ' elec:trÓnic~s, C'-lartcs de 

máquina automáticos y sistt?mas de navegación-Y apertura y cierre de 

escot;_11a :utomátj.co. O.:i.sponiendo de estos avances los buques de e.aro.a 

genera! tr;.,d:i.cionale= e:tán decayendo en uso prj.ncj,peilmente debidn a 

sus altos costos de operación. 

11u-:hos de les buques de c:¿..rga general ! levan algunos contenedare: 

en CL!bierta., el número está •-tsr_talmenl:e determinado por el núme!'"o a:o 

grLt~= o pl'..tm~= reales capaces de izar los contenedore; hacj t?. adentro o 

haci3. f1_1er-=1. del buque. 

! I • 2. 2 Bt.1ques Portacon tenedores 

En este tipo de br..1.ques los entrepuentes y plumas de los buques de 

carQe. trad.!.c:3.cinales son el."i.f'l!n?.dcis; la nrma=ón de loe 

port;i.contenedores es senc.i.11.amente un~ C?norme bodeqa d.tvidida '?n 

bah~.as y celdas por med3.o de m¿\mparos y r3eles vertJ.c.alcs qL1e '!'J.rvnri 

como 9Lti3.s. La.s celd~.s so:in dise?\adas p_ar¿\ rec i.b!.r contenedi:Jres de 

.. Y1' MP J~r~t:'I •· 8' .Je :O\r:cho v B'()t)" d'? ~lto 

N<:J ob~t~.nte, dentro de cadil< categoria d~ d~.mensiones, m111:toc.•o; 

di ferent:es t.i.pos d~ •:ontenedor-:s '.i'..\eden ser tr='.ns;:ior-t::i.dos. 

LoE b•_iqt.1es portacontenedores var5.an en t~maño c'esde peqL\E'ríos 

buq•..1.es usaa.dos par~ el comercio costero, ta.nsportanda de 1(10 a 200 

contenedores 1 hasta grande-:: buq1.•es que pueden l l ev?r más de 4(11)0 

con t~ne•J<jres. 

Gene!""almente, lo!§ buql\es porteicontenedoreE no traen ningurei grú:o. 
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ni .plurñas como purte-del e•2u1;:c,.;..!t?l _.b_~!qu~: .• 
0
J?Q_ i:=ste caso.son cOrlo'i:idos. 

como buq,L\es poi-t.acolltef"ledcrPs <e-:in aparejos. 

11. 2 .3 G'i_~q,_l~s Ko··Ri:> 'ff'""~.ve~:'..-3-_ -L:~~ga ~·Rampa Anqul:ar 

El conc.ept.o de dt?<E.C¿-..-g~~ o E:'!T!b~r~?.r carg:?. · ,hnrizont.a!men"':e ~ 

través de L\n .'!.nqr~s..:> por l~ pooa 1:::i pro~.) i:?n ·ci::int.r.a:~I? de .iz.ar l&i. 

carga .• ~nc:ima o .:\dentro del ;..ll~qL•o?J coriv~ncio ~- alg~_nos e.rmaclores de 

que el sistem.;;. ... frente •! 

port~contenedor. 

Como resultado, buq1...1ee. Ro-Ro més ~r:.n-des y mas !argos fueron 

d i.:señc:idos y en las .1.n:·.-::.".·.JS d~ l ~. dé1.:-?.d'!I. de las· setent.:t ·?•-1.eron 

i.r'troducidos a •.m mayor COriH:ri::."r• .. ritt:rf"lacj.onal en e·! At!?.ntico del 

Norte y entre A•.Jstr~U.¿1 'l l~. r:~s-.~. /)f!~"':~-· .:h: "k1r.':::oamérica .. Estas b1..1.q 1.1es 

tj.enen la c~pacidaC de 1 !ev~~ Pl p::·.!.'.VE!ler~tc ~ 15t"IO contenedores pero 

en realida.d llevaban una mezclc:i. d>;;: contenedores, tractores y carQa 

p~leti=ada. La vent.aja es l¿o. velocf.dad dr: la carga y de:cari;:~ s~.n la 

necE!s;:dad de cargar c•_\alqr_tier O~Jeto- dentr-o ~~ un conten2dor. Estos 

!JL\QL\es están acondicj.onados con s:u prc.ipi;\ rampa sesg·ada de modc q1~e 

ellos pueden apoyarle a lo !3rqc de cu~lauier mue!!~. oa~3.nd~ 1~ ramQ~ 

~cs~ad? y luego r~dando 1~-~e~9~ h?~ia a~~·~ro y ~~=j¿! ?J~·e-~ del 

buque, ya sea. por ca!Jeza!es y -r~r.1•:!·.:¡1...:~:: o p:::-1 4 mo:::~t-3.cari;:?.s~ 

!1.2.a. Buques: P.c.·-Ro ·,.r.::~Ves:.~ Cort2'.:- f<~.~p:a Fi~~. 

E.s 1:os buq1_1.es son L~S9.dos como .:.t.n t:.r:i:n~bori.:i.ad•::ir i;:úando el ~.i~in~o:i de 

v.:i.aje entl'"t" lo: ~·Lterto: e~ .:.d.re>ded•;'r_ cte ·12 a ?r..- h-:..•ras. Sc.•n L1sado: 

mayorj.t3.r;_¿i,ment€?' en el Nort~~ d~ S•-1.rr:ioa._ y, t.iri ~"!. Hediterréne•::>. El" 

:i.nteré-:; de es.te "tipo de bUQl!é: eo;.<-. la· Ve! ocj.dact para c~rg;\r y 

descargar .El tr-actor y el rem?lq•_•.:? (~.l~un~s con o;:ont:::!i~d~· ...... -,;:' e:: 

conc!Ltc.ido a bo.-do en L\n p1...1ert'=' y s:\•.:.::i.dooe t:'n ct:.ro ~i:-tc-e par?. ·=i:in't~.n·-'i?.r 

~'-~ t:ráns.i. to. !__¿;_ r?mP=- 'i)-?r~ ·Jue .~rqres~n .. -·· _!'?.'!. ___ '.'_:~tr:o_t l•.::: <:!S':~ 

gent?ra!mi.::into? "' !a popa d.z-1 bÚqL\i:"-y, 2;.- par_t::.cct~- !: ... n?._' .. e. ___ ~~~t.:;;;·-b·.~qi_•c:?<;;; 
modernos l~o-RfJ tienen 1-e.mpas cr-. pOp-3. y proa. !~sti::.o t!.,.r.J de tiuc:p..:i;:- °:'.e!"~ 
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II .-3 Costo· Portuário por t_1inejo d~ ·_cor:_tenedor:-e7 

El co:to de.-'carga·es· aqü~l-:.qué ~e"--i;Íen~f·a Eri e1 -P~-~cé~.6 d~_.c:arga,·.y 
desc~rga_de Úfl b!iqu~r y::_depeíú:te· 9e1:,ti·pO.de.· car~a, ·-d~{···tip.o de-·b•..tq~e· ·, 

de la _'forma d~: pr~~~~-.\:~C'iÓn~·c y· ciE.t 1-?.:· ma~~ra ·e~~~ se lleva a cabo la 

operác·j_ón de car·ga y ,:d~5:~arga 

lnvoh.tcra'n t~.mb.ié~ los costos oc:ui'ri.d6s por el barco ci:..·mo 

consecuenc.l.a de 'su· estadía en et pt..tertoJ esto, ~.w11Jue en apar:lenc.'.:!. 

corresponde ·al co_sto'-por ·tr:-ansporte ma.r;.timo,se toma en cuenta en 

virtud_ d~ que ·~se ca_rqo es funcj.ón d.trecte. de 1~. oper:ac!.Óil portuár:=.a. 

El costo· por· maneJo de c:ontenedoreE comprenoe mao.ntenjm!.ento de 

equ.tPo ( 10%. ·del-_costo para. grt:tas y 20~ para. eq1_•.i?o mov.t!)~ p<?rsonal 

~specJ .. ali_ze\do~ ~Aerg-ía Y-adm1nis.tracíon de -l:i ter-mi.nal (15%- de los 

ga.stos). ·Et costo-del equipo normalmente se (:•:Jns .... der.a en los cOst.os de 

inversión. 

El co:to c!e estadia de_ bf':rco se obt.i.ene dedu~;t.endo a~l c-:J:tc, 

total el costo de los contenedores. 

Lo~ componentes que intergran el costci d~l :transporte marí tj.mo 

son el costlj de capital, los i:ostos de ?p_~t:"-~~.\.9I' _,q_ue 1nc !uyen 

m~ntenimiento, reparaciones, trj.pul ación 1 Pl",'t?_':'i:_~}·~rJ~S, lubricantes, 

otros insumos.• se9uros y administración y el cósto ·de combustible, 

tanto de nav~gacj.ón como en pL•.erto. 

P.ar¿. determ.i.n2.r el costjj del transporte m.~:r!.timo ..se tom:'.n en 

c\.1enta do-:: p:-.rámetro<E:, el co:'t.c diár io del b•.tqLte en pL!erto y el cc-sto 

diér~o del buqu~ en navcqación. 

Con el pr1n1er parámetro se pl'ede det~rm.:o.nar el c~sto que p!"'"!.1d 1.v_en 

la con<Je::;t:.'.'.Jn o ! ';l. falta d1~ equ..1.~o :El.dec•_\~.do ~n ~l p1J.erto. t;·~r otr~. 

parte combJ.nendo +_~.empo ~·n puerti:i y t!.c'f!po de _nave~aci.tan, en 

proporc.;_ones var!.abl~s de ac:•-•l":'rdc ~ l~. nat1_1r:alez:::1. del !""e-c:orrido y le.s 

tranS:JtJrt-=J p:a.r¿r.. 1_1,n t.i.¡JQ d~ b:H"'.:O p¿r.,,;¡ __ 1..1.na C_.;-"=°r;"-i;:~~ ;-1..1+:~.- __ '{ __ COmpara?""_~Q CD!1 

(>! que en ccmdJciones sJn1ilare: prodL1ci.ría la ut:.!.:i.zacJ.ón de otro -t:j.pc 
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Tipo 

Carga General 

Portacontenedores 

\870 "fEU> 

( 1100 TEU> 

\ 1850 TEU> 

\ 290<) TEU) 

Granel eros 

Tonelaje Peso 

Muerto 

11,001) 

16,000 

2:5,000 

34,000 

48,000 

20,000. 

3Ó,OOO 

40;000 

so,oOo 
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II .4.0perac.1.on~s'.-~n .~t eu·q,.Je~: 

Durante las~ operaC:J.ones __ en_ el·· bútl~~e··-~:~ - d;é.be~..-,- c·6nsj-.-d~ir~·f:· ~.!_gunas 
normas a f.tn de ~e-:9.li.zei.r !.;i.c; m~nio!:.r.?.s ;;~-'"'~~';·~:~-"-~//,; ::-~¿~~-¿:~t__.a·~~; -r:~:m ·l~. 
mayor seg1..1ri_dad y efj.ciencta_. · · " 

E$ta~J 1 id ad.-: Cuando ~e ~esC'a-~gei.IJ' c:~-~te~-~d·et'~-~~:;~'.~-. ":,debe ~.s.egt1.r-~r 
qu.e ha. sido retirado lo~ suf.i.cient~~ de: l~.-'..·c~b-ie~'té. iri~~-~-"~;cfe m::P1.1,.obr~r 
una grán cantidad. de c_C?n·~:~n·-~~-;~~~-:·-'- b-~-fo ct.lbÚ?r--ta · en· una bodega 

diferente. 

Equilibrio,- ·Se di?be tene'r e:pedial cu~d;:\da :én_ a5'egt! ... :>-;...:e C:LH? !('s 

contenedores al desca:rgar .. -manteng·~.n e( balance de po.pa y· proa. Si se 

descarga much<:' peso de Lm e:~tr!?mo del buq•.1e, éste se 5.riclj.n;:\rá 

Longitudinalmente, lo qL!e. he.ria que el ingreso del ba:tidor (s:;>reader~ 

de contenedores en las gL1ias ~e los b1..~ques s-ec? dj.fj_c1_tltoso y lento. 

Tensión.- P¿\r:a evi ta.r tens.iones .1.naer:i; .. --J ,.s ::!:n 1 a e-;:tr•-~c t•.!r~ d-:l 

barco, se debe tener cttídado en que las bodegas vecinca.s no e:t.en 

completamente v.ací.<?.s cua.ndo otr=.s estén comp!eteml.'.?nt.:e l l.enas. 

Egcor~miento.- Un bt.tqLle perm.:.\nece eq•n.libr;\dO deb.5.do a la 

d.lstrib•~1ción equitativa del peso a. =.mbos ladas del~ !.{nea~centr~.l~ Oii 

este modo, si los contenedores de babor :an descarg~Sqs, __ e!.· b'uq1_1.e 

r:scora. a estr.tbar y v.;.cevers~. Un e~ci:siv-:i ~scoramiento .-puee!e -he.c~i-
- - - -. 

que la ..::L1perest1-ttc tt1ra de} bt.tqLle er.tre en con tac. to ~c:o~:.)o~ :~c:;:i~r·~es d~ 

la. grúa de tierr.ai. la cual y hace q1-1.e el a'5e~1-1.rami.e-nto- 1::fel ~ast\dór 

(spreader> de 13 grúa sea demasj.ado_ clif~C::_ul~o'.51?_!_ -~~~.m-~~~--dE{ ir-i-C.iementar 
la fricción al sacarlo de una celd~. ..\·,-.····· <'.··v: .·· ... ···· 

A i::ontin1_1~,cj 6n ~e hace unr. br-eove '.-cl~sc··~i~~j:·6~'.' -~~!-··'les 'i:ivers~s 
operaciones '=r i:?l !:'luqw:ci ·p.;r..r-9. 1'4. C:!('ga y de~~::ci.r'<'.l::?. dé" ~'~'.~~~~;-~~~·_r:'2::'.' . 

• 1 Trj,ncado/DestrJ.ncado de C:ontenedore5, 

Antes de que los contenedore: p•_ted:ci.n c;;er le_v~n_tad0~ ._· pe.ra 

e¡;tibarlos en sus bodegas, deben ser l;i.berado: de Sll'5 mec'an'ismos de 

si;:?guridad y l 1_1~ga que los con tenedo.-~s estén ~s+:~-b~do'=: "?n 1-~ na:-'e; 

deberán ser "":r.~.r.crdC"!" n1_•evamerii-.e pcr los equJ.P05 Ca 

del b~rco. 

34 

1 
t_', .. - ; 1 

·' t 



ll Oper:a~~~n d~ Embarque/Desembarql\e~: , :·,. .· .. -. .· 

La. plani"fiC'aciÓn de'-'1a· - secuenc.i.a de · embar:'qÜé/de6em~~rq1:Je ~-q"~e ._ 

pi\etj~ -~ l~v-~rs1/~- :ti~~_e:~-~ue"·.tóm~~ ·en c~t~iit~·>el.::' ~·1:~~-·t6<'d~- ·1·~ ·es·tab~.lidad 
de_·_·, tá ~~v·e_~"":-~p~t~--c~~~ra·~_._ti;:;r· ~-~-t~-~-~,e¡<--~m~~~r-q~~~ · y,-· ·-cé-~~;n:~ir~h~: · ~~ _:lC's · 

co~·ten~~I~,:.~~: debe.'-_Ser :_d-e l·os ·1ad·os·"·e:1terrio-s· e·n .:'{~- ·._qüe:~-: ~ea. ~,'pcislblEf, 
empe~a\.,_~o '.~.d~ ·_l-a.s -.'.f.{1as·· ~K·~~rj;~~e~ .. ; ~~~ab~jan:d~ ~~-~-i~:;~~i :'.2~·nt·r:·o~ ._, 

. . -- .. ' -_>:··· - \' .. ":·.-:("·<J ... ~:: ,' 

ll·l. ·-A~e-rt.ura-" ·y c1erre de_ las t-¡-;~~---~~-~'.-~~~6{~¡\~=~;~·~ 
Si-. l~~:: e5~ot'.i~llaS .son_ de ··tJ .. p_O hidJ:""'á(1li-~O·;, J·_d.,· ~'P~r;_-tur~·;-_" y cien~e 

es ~fe.ctt.tada ·por la tripulación. ,,·::: .;·:_-\>·:.-:~\-.·:.:_;._\ 
El tipo ''Ponton" de la: tapas de:e_Sé.o_t.i.l-~ar_·~';.t~n prov:i.sta5 Pt;•r 

lo ·gene·ral de eng-anches o sec;p..tros-- giratO'_r_.to!:i.<'.PaY'?'- ·_su man'~jg por_ 

med.io de los !:preaders de lea. grúa. ES_te ... ti?O de' tapa de escotilla 

g~neralmente es coloca.da en el áre~- ;:J0~.t~ri6·r.·~1-.·múelle o en cU.alquier 

área libre, o en la cubierta del buqµe~ ··n-Ciriñaimante en lt-. 'Próxima 

IV. Manejo de Cargas o Contene~ores Especi:t-.les. 

Los contenedon:s especJ.ca._les __ ti~ne~ atenc;.on preferenc,.ta.l. Estos 

pued~n <I: .. er: 

- Carga.s pel.1.grosa.s 

- Refr iger~.dos 

- Con tenedores d~.ñ 3.dos 

- c~.rgas f 1~ter~ de d:lmen-;;i.ón 

La~ -:.cntenedorea son conectadoe .!.rmedf~.t:o.mente- a l~s t.!r5.d?cies de 

refrigeraci.ón de la nave, lu.eqo rje si::ir carQados y desconectado: 

~ólamente cuando es~en l~stos par~ para su ~~1b~rque o de~emba~~L!C. 

L¿as c¿1.rg,,s pes,,;i.d.ai.s y desconb~ner.'.!ddas debo:::on se .!.nspecc.'.•J!1::1.d~s 

antes del manejc:'I de modc:'I que presenten un correcto apareJo p?ra ~u 

manj.p\.1leo. 

Los conten~doreE dañados y deformado'? antes de! mane.=c requi~ren 

d._, ~:! ~ntreg':I de ci:i~formtd-.ld de !1 r-en•-•.nc!='. C0 n·:s!Jansabilidad nor 

p~rte de l~ ccmr~A1~ n~v~rr~. 

LC1.s eo;;t.'.ba= en posJ.c.•.ón JncQnvcmiente co:•lf!c.• !e>!:: '='='n-+:enedore-r 
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super.vjsfón para evitar dc>.ños -a lo= --spr~.c--:terc; di=! !!". gr_Lrn q ~- _ lt:os 
can tened ore~. 

C•.l;ondo -:e ffi¿:\nej:i.ri c~n1.:-en!?dcr!?~ ~c~1red."!T1-:!r::=j•:in?do:.. l_?S p1.1.r~o.:: de 

elevacJ.ón de 13 C='.rq.::i. ~on ~Justadas i:.or. '?l "i';.iare_1Q ·~>!: m~r1e~o esp"".C-' •. al 

y desci'\r-g:-.di:>- o c.C:..r·gad':\ li!'ntf' y t.t.!ic:leH!O~ément.e ~v~_t.ci.ndc -<::~ct.1C:!:.d?.: 

,...epen t~.nc.s. 

·:'.'!"•ple i:':i<::ho pn:ii;ir.:;m:~ ;:•.1es éste<:;·::: v1«.rJ~1~ ·.:-=!<:~:o. mr.d;. ·:·.·:~~--;, Cel;\J.c4i::' 

dJ.-C:':J.nt~.s cansid"=r"9C~.~nes i:oma la:; . .::o.v~ri:i.~ <;''!. i::l i:.;-~·-1 •• 1.0-:i, !"ee<;:;t.(b.:".~, 

le .adu-ana .• etc-. 

, \1. Po=-t-IJ~e-racj.C"!'"H?~ d~ ! b1.1que r :::r,rp~dc~, 

L•.•~oo·qi..le l~. úl.t.t.m~ iz.=id.=· / desl:'?~tib~. se ·1a c•.11rtplet:.~.~·:, la pluin:i. 

·=~ !?. g~~.íe.-de) ~1u-?J_}_i::>-·5·-~ ·1ev.::t.nt-? . ..:.1~ Y--1:>. o;r"'.'.~.e_ e<:: rr-..c-.•V.'Ce'. p?.r'f> ~:i.~e...-:-\~ e"! 

n-1!..!ellci. fodO ~L'.Equip9 ·e~.:-'~C:J..~l :sé ~~ec•_!ent~ v ..-¿qr-e;;::i. ~.t ~¿i..Fícl 1~2 

't'l.E·':.e>,..-J . .:'.les, 



11.5 Sistemas de Aseguramiento. 

El si5tema de a'3egLtramiento debe s~r simple y fác.1.1 de aplicar 

para seguridad tanto de la nave como de los trabaJadore5. 

Cuando un contenedor enteramente cargado es estibado no mayor_ qu_e 

dos niveles de alto, es asegLtrado con enganches de segvros glr:-ntor5os 

o solamente con pernos. Estos seguros g.irator.i.os garantizan un 

al ineamj.ento vertical a Ltn contenedor cargado enciml:' de otro, hRy 

seguridad para estibar en la cubierta de la nave o en la. t~p~ de 

escotilla o en ambos lados. 

Un típico sistema de seguridad de contenedores está compuesto de 

barras de acero, cables de amarre o cadenas de tensión sustituibles 

por tensores (resortes). Las barras, cables o cadenas eon norm?.lmente 

colocados en l~.s esqL1in.:is del fondo del contenedor. 

Los sj stemas de aseguramienta están d:i señados para garant:i.z.:i..r Lma 

estiba efJ.ciente y segura de los contenedores dentro de l:i. n¿i.ve y en 

C•-tbierta, haciendo que sean Lln?. parte integral de la nave de modo qLte 

l ¿i,s fuerzas debido a los mov i.m.ten tos en el m~r roo ca.1.!sen da~os a los 

contenedores, a SLIS contenido::.. a la nave o a la trJ.pLtlac:ión.Fig.2.5. 

Il.6 La Estiba en el Buque Portacontenedores 

El buq1,.1e portacontenedore= celular tiene una estructur¿1 Q'-\e 

debido a la intercambiabi 1 id ad de los contenedores estándar, es muy 

similar y ha conducido virtLtalmcnte a una riguro<:a forma de dj.bLtjar 

los planos de est.lba y de describir la posición de los contenedores 

individualmente. 

El buque es descrito en las eig1,,.tientes doc:1.1memtos: 

Plano de Estiba 

- Plano del Buque 

- Plano de Bahias 
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11.(,.1 Plano de Estiba. 
La observación del plano de est.\b¿11. muestra. una:-_ser.\_e d-e peque?íc.:.:s 

recuadros que indican las posl.ciones de los con.tened0res. Ca.de. 
pequeño recuadro es conocido coma una celda. Un grupo de celd~.s forma 

una bahía, cada celda en una bah5.a indicará. un contenedor de 20'. 

Las bahías son numeradas de proa a popa usando nllmeros J.mp~:\_r"'eS 

(01,03,05,1)7, etc>. Un contenedor de 41)' ocupa dos bahía.E por lo t~nto 

se usan los números pares .• por eJemplo, un contenedor situada en las­

bahías 03/05 Ll!5Ltalmente es representado por el 04. 

El plano de estiba represen t.:.*. serie de seccJ.on~s 

transversales de un buque cuando se ve desde la popa. La conf,_guración 

de los pequeños recuadros <una bah.i.61.) puede ser _;_maql.nada r::omo la 

puerta de entrada de los contenedores, para cad¿:.. bahía de 20'. 

Cada columna vertical de contenedores esta formada por une ser.te 

de niveles. La estiba de contenedores baJo cllbierta es n1_•merada en 

forma ascendente desde el fondo del buque~ por ej~mplo~ 

02,c)4,00,c:ie,etc. 1 la estiba de contenedores en cLtbierta eE numerada en 

forma par pero tiene el pref~jo 8 o 9, por ~Jemplo~ 82,84,86,88. La 

numeracj_ón P.Stá regida por la bah5.a con mayor m.:1mero di:> niveles. 

La pc·sic.1.ón di~ los cont.enedoi-cs, relac.i.on,,_da ~- la linea ce11t.rai.l 

del buqLte es indicada por '-'" E.:istema de números impares he'lcia estribor 

y pares a babor, <estribor 01,03,c)5,etc. y babor 02,04_,1)6,etc.) donde 

·existe una línea central de estiba es normalmente indicada por OO. 

La secuencia de ubic~.c.i.ón de contenedores en un buque r:s: 

Número de la bahía 

NQmero de la columna 

Nt:tmero de nivel 

ll,6,2 Plano del Buque 

<Fig.2.6) 

Cierta información a.cerca del buque debe ser conocida antes de 

iniciarse la planificación. Esta información puede ser obten.ida ae un 

plano del buque e incluir alglmas cosas comos 

- Eslora y manga del buque 

- Número de escotillas a travéE del bL1qLte en ce.da bah:í.a 

- famaño de las tapas de escotilla 

- Posición y capacidad de iza.Je de la: grl.'.1as de a bordo 

- Posición del puente de mando 
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- Re5tricciones de estiba en el "fondo de 

escotilla. 

11.6.3 Plano de la Estiba 

Los pl~nos de las bahías son 

detalladas de cada bahía como se 

plano de bahía muestra 

s.T..gue: 

- Número de contenedor 

- Puerto de descarga 

- Puerto de embarque 

- Peso bruto del contenedor 

- Nombre de los oper~dore~s (s.i 

de 
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III, LA TERMINAL ESPECIALIZADA EN EL MANEJO DE CONTENEDORES 

Con el advenimiento del contenedor fué neces~ria la planeación 

racional de su manejo a través de una terminal, para ello se determinó 

que las instalaciones físicas, efectivamente se conformaran con los 

objetivos y las funciones de una terminal para el manejo de 

contenedores, y que san; 

1. Carga/descarga del barco portacontenedores 

2. Recepción/entrega de contenedores a los sistemas de transporte 

terrestre. 

3. Almacenamiento de carga y contenedore~ 

4. Empaque/Desempaque de contenedores 

""• Mantenimiento de contenedores y del equipo que los maneja 

Normalmente, los buques porta.contenedores no toc.:in ningún puerto 

que no tenga una terminal especializada para contenedores q1_~e ofre:~ca 

servicios de un determinado nivel. Inv.i..rtiendo en la. construcción de 

Lma terminal especializada, un pl1erto puede conseguir que los bl\ques 

portacantenedi:ires hagan ese~. la o:n él.• pero ·esta inversión no pue•:le 

estar justificada desde el punto de vista financiero sj. no se 

garantiza un nivel de utilización satisfactorio. 

Pc.:-.ra que la inversión esté justificada hay que contar c:on un 

movim.i.ento de mercancía en contenedores que ~Ltmente de 30,000 a 50,000 

TEU en los tres primeros años de e:<plotación. Por debaJo de ese n.ivel, 

el puerto tendrá que proporcionar servicio a los barcos 

portacontenedores con las j ns tal ac iones de un puerto de carga genera 1. 

43 



'"tí I. f' Instalaciones Fisica"' de la Terminal Ewpeciatizada en el 

Manejo de Contenedores 

El elemento físico básico en l1na terminal de contenedores es el 

ár~a de almacenamiento en donde se encuentran las unidades vacías Y 

! lenas, ademá!5 el área cubierta para la consolidaci6n/desconsolidación 

de contenedores que tienen cargas menores a la capacidad total del 

mismo. Los otros elementos básicos son naturalmente el mL!el le y en el 

caso de uno de los si3temas operativos la grúa que se encuentra a la 

orilla del paramento donde atraca el barco. 

Los elementos tísicos complementarios a una terminal 

contenedores es la unidad de admisión y ~alida de vehículos terrestre:. 

tanto carreteros como ferroviários, generalmente '=!stas instalaciones 

están separadas debido a que cada una tiene su sistema operativo 

particular así como su manejo ~dministrativo. Adyacente o ~orm-=1.ndo 

parte de la unidad de admisión de vehícLdos terrestres se encuentran 

las oficinas administrativas y de control general de la terminal. 

Localizado en un sitio de la terminal y en donde no represente un 

entorpecimiento operativo, pero que sea de acceso rápido, se encuentra 

el taller mecánico y covertizo para guardar el equipo. Para atender el 

tráfico ferroviário se tendrá un patio de vlas. Todo lo anterior está 

controlado desde una torre con un dominio visual de toda la terminal. 

De las instalaciones fisicas la de mayor importani::i.a como se 

mencionó es el área del patio de almacenamiento ya que es en ella 

donde se realizan los intercambios de los contenedores_, lo cual 

implica qlle existe un lapso de espera para que el contenedor pase a Sll 

siguiente modo de transporteJ el almacenamiento de los contenedores 

debe atender una serie de consideraciones en CLtC\nto a las modalidades 

que puede presentar el comercio que efectúa l¿:i. zona a la que sirve, 

ésta puede presentar un flujo en un sólo sentido ya sea de 

importación o de exportdc.lón. 

Podrían estas dos corrientes estar balanceadas o bi.en una mayor 

qt.1e la otra; la. otra modal i.d~d es el tiempo que perm-3.n~cerán los 

contenedores en el área de almacenamientc y esto pstá relac~.onado con 

las facilidades que t:i.enen los usue.rios tanto el marítimo por su 

número de escalas como el terrestre en cuanto a la di=-ponib1l.ldad de 

unidades de trensporte o bien en muchcs C:'!sos a las fac.i.lidade~ qu'=? 
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tenga. el mismo usuario para el almacQni\je; el · m{smo fr"ariSPortP. 

maritimo presenta variaciones en relación al serv.tcio--quQ proporcíOnB 

que puede ser de cabotaJe o de al tura, lo cual deterinjna también el 

tamaño del buque y el mímero de contenedores que entrega. ,., recoje .del 

puerto; así como si la terminal sirve a un uEuA.rio ya m21'rítJ.mo o 

terrestre, o son m•.í.ltiples los usuarios ¿, los qL1e da serv.lcio. A todo 

lo anterior deber~ arlad:i..rse la si tu¿ir:téin del contenedor, si yj_ene i;:on 

carga completa destinada a un solo destinatarto o 1.a s t tw1ción .i.nversa 

que viene con carga fraccionada para diversos destinatarios y toda la 

gama intermedia de cond.i.c.i.ones qLte pLtedan presentarse. 

Debido al incremento en los flujos comerciales en algunas 

regiones y a la falta de Jre-='. ad yacen te a l~. termina 1 ::i2'r~. e:' ;:i~nsionar-

1 as instalaciones se ha. establec:ido qtte los contc:nec:lores sólo se 

concentrarán en el área de almacenam.i.ento cuando se teng.:\ progra.mado 

su retiro répido ya sea por via terrestre o por via marit1ma y cuando 

se prevee que el contenedor tendrá tiempo de espera ~ste se cancentra 

en un área para su depósito fuera del puerto dond€" se re:a.1 iza su 

distribución sin l.as pres.tones que representa la operación del puerto. 

La nL1eva legislatL1ra aduana! en México prevee 

.t'.lmacenam.i.ento. 

este tipo de 

Ahorc. bien, al lograr definir aunqLte sea en form~ apro:<i.mada ) ns 

diferentes demand-is de servicio par~. la terminal. se est,.! en 

posJbilidades de fijar el área requerida p~ra el almacenamiento. 

tránsito y operación de los contenedores, ev.ttándos';! ¿i,.s.i. un ~.nlc!.o de 

operaciones qL1e en poco rato puede presentar una si tuac.'.'.ón caótfca r.:we 

lleve a tom~.r disposiciones desesperadc.s. Es +:ambJ.én n~cesar1.a 

consider.ar- que los patrones .lnicia.les d~ flujo q1_1e se detecten pCl.ra la 

planeación del área de almacenamiento pueden :i.r v~.r:i.endo al ir=C' 

adapt-ando los usuarios al uso del contenedor~ lo cu-:a.l ~part:e d .. ; t:rr..er 

Ltn mayor uso tree t~mbién la utiliz~r;::i.ón de contenedores m<\s 8_iL•stadi:1: 

a sus necesidades, surgiendo a.si los con t~nedor~s ~'3pec.tales, a s1:~a 

diferente al de la caja. 

En mt•chos lugares no os pD5ible e~p~nsionar la terminal por faltA 

de ~spacio y en oc~s1.ones t:ampoco t:re~r ~ .... e~= Ql~d~ña'3 ::\l pui:-Jrto y ss..:­

ha induc:i.do a grupos de investigadores a realizar estudio: profL•ndos 

sobre el me_tor ~.provech'""m'.onto del ~n~a de -:.>ll"'ldCena1n1.~nt.o "'°:' 1 <:-t:':''lt'°~ 

C"Lryas soluc:,.ones han e'do Lln¿l =C"lf:t:ticada meci:-n:i.::::~c:i.ón i:-->;:on !¿• 
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eliminación al ff1á><imo 'de corredores· dé trabajo dentro del patio y en 

la 1.H tima solución presentada, al igual que en las c:J.udade-=-. ampliaron 

el área en ·forma vertical, en su caso hacia. abaja (Apiarum) y en otro 

hacia arriba <Silacont>. En base a este Oltimo metodo, ~ri Singapur 

tienen resuelto el problema con un estaci.ondm;.ento mariejando los 

contenedores en chasis. 

El criterio que inicialmente se aplicó para el dimensionamiento 

fué qLle para cada lon•;iitud de atraqL1.e deberian <::Qrresponder \1)(1,Qf)t) m2 

(10 HectAreas) con lo cual se permitía un maneJo de 100,000 

contenedores por año, pero con el tj.empo y la exoerienc.1.~ ha sido 

posible establecer unos factores elementales normativos que indicEt.n 

algunas c.i. tras obtenidas de terminoC.'. les que presenten en f1:1rma general 

condic.:i.ones simj. lares, ya que no exi~ten dos term:i.nale5 si mi 1 ares 

debido a elementos particulares que incJ.den en cada caso, pero s.;. 

pL1eden ser i.ndj.cadores normativos las costumbres qt•e se t:i.enen en los 

puertos del ~.rea o pais como es el de la ai.tención que tien~ ~l usuar.to 

para el retiro de carga, siendo este Lm fac:tor determinante en cuanto 

a la n.:\cesidai.d de área; 1:1tra factor es el de que si atender-!! a un solo 

usuario marítimo o varios, estos dos factore-s están complementados por 

otros secundarios que se pueden resum.i.r en forma. de d:•.agram:3.. 

l=RECUE~ttA DE OPE1\Ac.iÓM 

1:N 6\. fRE~Ui.\. ""UE\.\.E 

E.t& \.A PIJi.RíA °" ACG1&~ 
1 

1 
St:R\llC.105 l'ROPOl'ORCIONA'OO~ 

1 
TIEMl'O DI' A'MACE .. AMte. .. TO 

1 
EN l.A. \ERl'<\l~"-l. C.ON~O\.IDAC.lÓH. / 1)'5.bC.OP\&Q\.10"-~\Ó ... 

nE CJ\t\G~ f=RACC\QÑAOAi. A. o O'E 

C.O~í&W.'EO()R&.~ 

A.\..W1.AC.EKA.~1EN~ lJ'E. C.O""ílLtE'DOm&S 
\/AC.\Q~ J F~"TA.t.lCt.l.._~\CtCTO J 

1{6'91tl.AC.\Ó~ b1i tC~T&~'E.OQP.Q 1 --~. 

1 

1 
AREA. WEQUERlllA 1 

1 
PROOUC.1"1'11\lA'O 'I E1'1C.IE"CIA 
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!11:1 .• 2 Opet ·.t:i.ón en el Frente de Ml1elle 

En este ~.spect:o ~a.s co •. '.iCerac.tones ~on de acuerdo al tipo de 

barco qÚe var-.i~H) en- longi.tl.~d ; ... t:sde 180 hasta 300 metros, dando estcis 

l~.:. .nonnas para ·r::3.··1ongitud deÍ ·nuelle; su profundidad d~sde 8.0 hasta. 

11.0 ·me-~ros, · irl.de'pen_dj:entemenfe do::-· la longitud puede estimarse pDr le. 

t:?l<p.~rie~-=.i.3,···pr-ácti.~a Q,ue en mill ti.p.l""?s terminales se Q<;f:án manej :;i_ndo 

entre 12-·a 20~ contenedores- por hora de aclterdo al equipo que se emplee 

·en l~ d~sc~.rga, .este ri.tmo proporcj.ona P1Jra dos jornadas de tr.:;i.baJo o 

=:~!l. 16 _hc:il".'Bs __ · y _c::on_yna s~l_a Lmidad_ p:i.re. mov:i.miento de contenedores. lln 

r,.itmo d!.4.r".i.o d~ 192 a. ·240 contenedores por dl.,:a en forma. conservadora, 

c:i_;.<-tend~ erido -c::.-stas consideraciont=s par?. c'btener t.ma prodt.1cc-' ón t1nl!f'1:! se 

12 cent.X 16 hrs.X 251) dias laborables al i\ño 

20 cant.X 16_hrs.X 25(1 días laborables ~.l ~.Pío 

uy~(l(1(1 cont./ar~o 

Bt), 001) con t/ a::\ o 

La sigui.ente fase es el paso de estos contenedores de el mane.:io 

en la ori.lla del muelle a el áre3. de almacenam.v.]nto, es aqu;. dondl:::? e! 

sistema que se emplee en la tran5ferenc;.a, el tiempC" de permf'1:nt.>nc.i.a 

del contenedor, la altura de estiba que o•..1ed.;i. •_tsarse en ':cltenc.1.ón a les 

tipos de destínatarios tanteo lf'n sit nün11;:·ro c:omo del cql.15.po qL•e rl.ispe>f"IPn 

parJ r·~coger el co11tenedar y 'lev~r!o ~su destino fin~l. ~l si~t~ma 

Q•-te se empleará par"~ l <-• est.:i t.21 C'!"J~ contenedor y el t~mé'.ño d~1 

co11t:enedor, to•-Jo el lo es 10 1J 1.oe determi.na '?l área rJue -se ri::-qLt.i.ere p-3.ra 

el p~t'~ e~ nlm~cen~mientD. El patio t'ene como fur1cJón c:oordJ.nar los 

TluJOS del l'J IE\c.1.a -P-1 b~rc•.: y d·= t:!.err~ .:;i.dentn:i, r<=?corr1-:.ndo que lo: 

::int:.i:::.::3.ndo '...m poco .• per·1J como .1.l•-1.st:rac!.ón se m.;n...::.1..1.::m,:\r~. l.as 

~rea: n-ei:: ~sarJ as pare.~ }o'3 d:i.ver~o= sistemas de m~.nejo Ce contenedori:'? 
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SISTEMA EQIJIPD 

Chassis 375 ch~ssises 

10 tractores 

Transportador 5 transportadores 

de caballete de caballete 

Transbordo; 

grLla de marco a 

grúa de patio 

sobre neumáticos 

Transbordo: 

grúa de marco a 

grl'la de patio 

sobre riel 

3 grúcJi.S de mar~o 

3 grúas de marco 

sobre neumático 

20 chassises 

6 tractores 

grúa de marco 

sobre riel 

2(1 chassises 

6 tractores 

AREA 

(m2) 

54 ,(•OQ 

63,000 

48,000' 

41,850 

Consideraciones Básicas.- Una Llnidad para el 

contenedores sobre el muelle, 50,0QO contenedores al a~o. 

CAPAC!OM 

CONTENEDORES 

86(1 

1952 

2043 

2006 

mc.neji;t ele 

La variación en el área de acuerdo al sistema ,es deb5do al 

equipo empleado en la operación que rige la d\stancia hori?.ontal en~re 

las estibas y su altura. 

El otra área dedicada al almacenamiento 1?5 la que se encuentr€-. 

cubierta y donde se atiende lei. consolide.c.tón/desconsolidfl.ción d~ 

cargas menores al voll1men total del conlt=>nedor, en el la f">C:. nece:~r.:io 

dlvidirla en dos partes, la de importación y 1~ d@ exportación~ 1~~ 

dimensiones en este caso son de tipo prAct~co ya que ~l c~nvert,rse el 

manejo de carga general fraccionada a contener.i.=ad·). s~ n:id1.1.ce la 

primera en forma paulatina, por lo que? es importante pc•dl?t- tener 

inic.:i.almente un área de almacenaje parü carga fr.;\CC.1.an;.\d~ ampl.ta "? 

irla reduciendo a medida que los 1.tsua.r~os se ndapten rd l'"=º del 

contenedor y lo empleen en su c.;ipac:• .. dad total.• pnr- lo 'l•.10:: c•_t~lqt_•i.~:r 

estructura cteoe ser de preferenc:' ;\ de t~.~o desmont~ble o b,_0n prcive,... 

el aprovech~mi.en to del área que -:1e .Jesa loJ e en a lg•)n •.:Jtro ser·,.\C.'.O 

conectado al puerto. Es conveniente rc.•cordar que las ;importñC:.'C'lri:~ 

tienden a permanecer más tJ.empo en bodeg~ qi_te ~ ~s e:~port~c.tones, por 



lo que el edificio de importaciones deberá ser más Ancho q·.~1? P-1 d'2 

exporta.e iones ya que en el de !?Xporte,.c.tón -=e ,~"'2'C.'.bc ! :i." mer·: ;.""1-:.?.d y e11 

forma- fnmedia:ta es consolidada en el contenedor- pc\r-i?<. }1_•egc.1 ser 

traslai?8.da al patio de conten~dores y esperar el arrib6 ·de_! __ ?~reo_, la 

localización de ésta instalación deberá eer lo m~= c<?.-c~no a! 

perim_e-tro, de la terminal y con las consi~_er~-~~-º~~s. sÓbr~ ?Ú '='.P-~wa.Ció.n 
en cuanto a lE\ llegada de transp~rtes terrestrei_s .. p~ra .deJar.o r~tirar· 

carga en 1..1no de sus frentes y en el otr6 "tr·ef.it~. l~. ope!-ac:\.~n d~~ 
contenedores que serán empacados o d.esempaé:~d~~-,;\c:-.d~má·~-:-,-e-1·, ·- ei.cc.eso 

montac.;.\rgas p¿a_ra opi:?r-8.ciones de estib¿i,_ en .. bOd~o~ -·de t;:Qn~~n-édcir~s 
camiones. 

!II.1.3 Las Instalaciones Complementarias 

de 

o 

Al igual que las de .almacenamiento~ requ.i.er~ri de un -3rt:-ai y en sr_\ 

localización deberá ser lo má5 cerca al perímetro de la terrn5.r:~) p?.ra 

que no interfiera con la operat.i.V-3.dad. La 1..mi.d.:i.d i:-je ad1Td.sión y S-:11.lda 

de transporte terrestre carretero es generalmente colocadc• en el 

perímetro y deberá considerarse ql!e e-s ¿:i_l l t. donde se ore:.Emta t.tn 

cuello de botella debido al proceso adminj~trat1vo de documentación e 

J.nspección de 1 can tenedor~ por lo qw:2 deberá '19 provi::-er"-39 •_tri ·~re.J. de 

e~,tacionamiento y pesaje para no congest; on.:-r las arteri.fts cte nr.c~~o 

al puerto, g~nera.lmente en esta lnstal,.:i.c1ón se ""nc:uentrdn l~.s ofio::,tnd.s 

administrativas. 

Una regl.:-. empírica para determinar el volúmen que :e m;o.neJar~ a 

través de la.s instalac.1.ones de adm;.slón y s:\U.d.:-. ¿e; tomar~! promed.i..0-

horarjo anur..l y multipLtcarlo por tres con objeto tle c•.!brS.r !as 

demandas extarordinarias. 

En forma totalmt:onte diferente es la instalación para 1 a 

admisión y sal 1.d..::i. del tr~nsportc ferrov.lár.lo y~ que pueden .s-=-r dos 

1 :i'.nens debido a ql1e la formación dPl tren se ! leve-. ~ cabo en el pei.ne 

de vias de los p.:\tlos, <::1.s.i. o:.omo el orDc~sam.tento adm.i.nj.str·~t.1-vo de l~. 

documentac1on que SP reali=g en las o1icinas en forma global p~ra c~~a 

caso de tren un1tario. 
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El área destin~d?. l\ g:L~.ª.r.~C\I'.'.' '.:. maf)tener: y r~Pc?.r~r CQl..d pn y 

ocai.sionalmente mantener c·o-r1t.é~ed~-res, debe·. cont.ai.r _c<:!n f•.~ent~~ d.._J 

ener.gía· eléctri~a :para )as. div~r~a~ -·h~~:~-·~mi~rita!;r y .. _ eQtlipos q1..1e =--e 

empleen como· p~ede _ser -·a.F~~ ___ ;-,~-~O~~.,~ .. ~~:{~·~/"" - r'e'f r .i~.g.era.c·.i~ón, so ldador~.s ~ 
cargadores de bale~!.as;· e'ste. :'t:i-P0~-d~.\[:."in~te):rit-ion~5 de>berá c4r;o. eo;t?.r 

localizada 'en el logar q1J~-~-::~r~~kn:t~·: :et' menor- obst4.cuto par~ l~. 
operat:c.vidad de la_ tE-r~in~-~~'.:;o_>e_~eX~~~~-}'.:~-~-~·;;._n~i·ó·n.'·.Ei área '.5-=ic:a q1..1~ 
ocupa, ·está en relai.c16r:i:>i\l:-o eqYiPo~.;-qLle ·s2:.~Vdya:· a·.ernpl_~~-,... -F.m _-:?~ sj_Stemd 

operat;.vo. 
.. : :-<---."-·-">: .-- . . " 
. . ' ' 

La torre de C:.6ntr:-ol-_se-.s~_t1.h(.;en.~un··puni;.ó.-·y:.:a ttn~· alt1..1".'"a tal que 

.. - -.. -

tanto la del m1.1el le, patio de C\lmacenamiento, entr~d~/sa'lidci. de 

vehículos terrestres carreteros como del fe6·-ov.i.ár.(o- con ·.su patio. Sus 

caracter.{sticas dependen principalmente de---· ia--:-.:·c~~·fj-:-~-üraci.ón, -de la 

terminal. 

L~ di:posición ii~ica de una terminal depeñde en pE\rte del eq1.d.po 

que se emplee en el maneJO y operación de los contenedore: y.:\ que c~da. 

equipo necesiti\ para su operación de ciertc:\s caracteriSticas de 

espacio y de superficie de rodamiento~ por eso es necesar}.O pl.:i.near 

los cafT\01os posibles ql.\e puedan presentarse en las modaljdade~ di? 

flujo :1'..1.e pasen por las instal-3C.i.ones dejando la fle::.l.bJ.l.ld<J.d 

neccs~,....ta para SLI adapt~c:ión a los camb:(os de equfpo. Claro, como ~e 

e::pres31J¿1 anteriormente se part~ para • .. m.:'.'. plan~ación d~ c.i.c:rtas 

el 1're1:: case, pero deberá tenerse pre>!:: ente las exper .'.encii\: obscrv~d?.E 

en otr;i.s terminales y l¿.. .i.nst.i. tw:ión lagística d~ ~.cu<erdo a los 

:)Contecimientos en el 'llE>dio portL~ário mei.r!.timo y econom~.co, 
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D~scripÓiÍ5n de iO:s 7siguientes figuras 1 

:;::iiati~~:tt~~{¡ji1~¿·corter,.edores •. 
·-··' -- -, .. ·¡: 

4;_ Tarie:;,. CÍ.e ·in!int~tii~:Úintri; 
i:'5'(~"~~~ü.:'~ de ;e~tt~~~i6~ de contenedores. 

6,- Cuset~ de inspecci6n eduer.al. 

7 .- :SsteoionElmiento pare. veh!cu1oa de transporte terrestre. 

ITJ 

- --c:=-=s = irn-~· ,.,.,, .. 
l'ig. 3 .B Sistema de Tra.-ist~iner sobre Rieles. 
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• STRADDLE CARRIER 

STQIUGI flll'l[L CltAll( 

IO<ol 'llQUIOOI 
TRUCK ANO CHASSIS (SEA LANO) 

TllUt" A CM&Ult tTOIU.l:f: 
IOl<tM•UISI 

BRIDGE CRANE 

1111or;1 t1t•11t nou.cc 
IOlolHOUl'IOJ 
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I I I .2. Eguipo parei. las Olft?rentes Ar~~.s Qp9rativas 

El movimiento de carga antes de la aparición del contenedor era 

relativamente simple desde el aspecto de eqLi.ipo, ya. que se empleaba.n 

las grt'.'1a: y~. del barco o de tierra y cuyas ceipacidades variaban deisd€' 

3 toneladas para las cargas ligerei.s hasta gr(1 ~s de 10 a !Oc) tonela·jas 

pt?.ra lo qL1e se h.:i. llamado carga: pesadas. En e~ m.:-.nejo terrestre de l:t 

mercancía se empleaban plataformas con tra..cti.Jre~ de arrastr~ y 

montacarg.:is con sus d). ferPntes "di t«mentos, así como grt'.'1as, todo éstr. 

equipo de difer~ntes cap-3.c.1.d:i.d~s de ccu~da .:i 

particulares que se presentaban en cada puerto. 

la.s n~c~sidd.Oes 

Con la apari¡;ión d~l contenedor se preser·1:.ó r.:t.t4
:.'. d.1.mensión en -::!'!. 

eqL1ipo para el manpjo de men:anc.; ?. '/fl q•.1>? el tama'1o, peso y f?.ctcre: 

de esfuerzo del prod•...tcto a oper~r era totalmen':.9 "1'.'~vo., con !~.·ventaja 

de qLte son LtnitC"ormes ya qt.t'=" no present?ri v::ir5:[-!c5.on~s. cos;1 qlie nCt 

sucede con la carga tradicional. El equ.i.po cu'-! se o:?mplee.":. ... \ -=n_ .t.a .. ~¿i.ri;1.r. 

tradicional contint'.'ta empleándo~e para el ! lenado y v:\ciado de 

con tenedores aunque e la.ro con ciert¿i.s adapt:ac.i..ones, 

El manejo qt1e se efectúa i\l c:ontenei:<or ~.e presentB en !o?.5 

áreas: barco-muelle, mue! le-pat.;.o y p3.t.1.o-tr~nsporte · -ti?rres.tre o 

viceversa.. 

!II.2.l Are?. Barco-Muelle 

En el área barco/muelle, se t.!.ene eqLüpo prop).o del barco~ 

consistente en plLtmas de capac.idad sufic.ten":e par.:-. el maneJa do;? les 

contenedores que transporta o bJen Lma gn:1a d.;i. marci::- con L1na exten<:.=-ión 

hacia el lada del muelle y qr_\e se despla~-?::1. :;:i todo lo l,J.rgo del barco 

en donde se enc1..1entran las celd¿¡s df' lo~ cc.interoedore<:::. F J.g. 3. 1 

Otra -:.\l ternc.t.tva aunqw? no 5e cons.i.der.:\ i.:q•_t.tpr:i prnp.lament:~ oj;i..·:na 

y~ que po~ria decirse que e$ parte de l~ e~tr~rct~ra propiA del b~r~0~ 

es la r·.ampa de acceso y descarga d~ eq•~•.i.oo --o·.1:int~~ 

En el lado de! mt•el le se pued~ t!?ner grú~.o::o si:"bre neum!\tj.co;; q1..te 

se despl""°zan 11uremerite a cualquJ.er 5tt.'.<:i de~ 01.t~~rtc y d~n luq~..- ). q•.·~~ 

los pL•erto~ qL1e la: tji:>nen .;:intinc:icn qL1-;> todos ~1.•s mLtt>l le=. tJ.ent·t1 12 

especial.tdad en el maneJo de conter:edores. Su 1.nconven.tcnte es qt..1e 

presentan meno~ e~~cie~c'a OL•e l~ nr~~ ciP m~--~~ ~u~~~ ~e~pl~··~ Fnh~~ 

r~~les p~ralelamont~ :il fr·~~~e ~e ~~·lqu~. 



llI.2.2 Area Muelle/Patio 

Para el área muelle-patio es do~de existe la mayor vari~dad de 

eqLtipo ya que es el área donde es nec;esca.ria la máxima ... eficiencia y 

donde la maniobra es más lenta por el trci.nsP~rte!~., hOr.;.zonta:i y el 

acomodo en el patio de contenedores. 

Si.ende la linea Sea Land l~. q1_le inició el tráfico. con :los 

contenedores, se establció el sJslema más senc.illo y más' r.ápido.·aL\OQLte 

de baJo ~.provechamiento del área de almacenamiento Y cons.is.tente e~ ei·· 
empleo de remolques basb.dores que se les ha denominado chassises :Y 

que son ja 1 ado!S por trae tor camión de pa tia, el con tenedor \:iur~O te su 

estancia en el área de almacenamiento permanece sobre el cha~·sis.' J.Jna 

variante en la ':!'structura del chassis es que le. plata"f'.orm~.: de 

r-ecepción del contenedor tiene forma de una tina con obfeto-: de no 

perder tiempo en colocar la unidad contenedora sobre los pernos 

que ·-ai.:m··, c·s 
b'uS~áiidrJ::. --el: 

suJetadores, esta forma no se ha di fundido mLlcho ya 

e:-:perimentei.l. Con base ¿i.. este sistema de cha.ssise·s y 

~.horro de combL\stibJ e se hñcen trenes para el tran~_~o~t,~. ';_~-~.r-~ __ :_~a·rcó .. \/ 
área de almacen..;imiento, siendo j¿\lado par un solO tracto..:caÍnioO-. -.~'~ÉSt.~ 

·Y).stema de tren ne se h;o. pre.ctic..;i.do en México por -··ro5 p-ocos·-

contenedores manejad os en cada embarque, Fig. 3 .2 

El sigL1iente equjpo que se empleó en base al tradicional de 

manejo de carga genera 1 f1_1é e 1 man tac arg ~s, 

capacidad, obteniendo con ello la faciliclad 

a1_1mentando clero 

de presentar 

Sl\ 

los 

contenedores en estibas d~ dos h~st~ cuatro, dando e.s.{ un meJor 

aprovechamiento del área de almacenamiento en comp¿tr~ci.ón con fil 

sistema anter.i.or, aunque se p.terde un espacio cons:i.d•.?rable debido al 

r:\ncho de los pasillos qL1e se deben tener a .!o l~rgo de L\n contenedor 

ya que el montacargas levante. la caja por su parte m.ti-s 

eJe lon~itudinal de él va perpendJcular a la djrpccjón 

angosta y el 

del traElaclo, 

a.demás el corr-edar debe tener L•.n margen :i.d.1.c (on~.l 

equipo con carga. El montacargas pL1edé' =LiJetco'" ~) 

para el giro del 

contenedor por. 1 e: 
parte .1.nfer-.v:ir can la<;; tr:?:1tc.i.on=1'lt::'s han:p.t.1. l l ~s v que se entras\ en-. 

uno:; hLl'?C!:ls qUE'" se encL1entr-¿:1,n en los cost~dCls del piso. Otra. forl!'.n t .. } 

q 1.t<::? SUJeta el contenedor es por l~. pa-rte superior con u.n. marco do_t:-~?d~ 

de ) C'~ perno;; de enganche que peonr>+.rc'l.r• en lo: e~qL1:• nc>ros: =1.1:peri_on:·!:':. 

Tambt.:ir <:1'? ':iene t _, . .,,.,.,-;. "3nt:e do;~ u.n m.-lrco vert:tc61.l en .awe !-:i~- pernt:1:5 d~: 



eng~nche Penetra~ lo~.~e5qtti ncros superj ore~ e .inferiOr-t"e ele Lino de lo:: 

co.s t:ldos. ·F i_9 ·• =!- ~·3 

,-._,;. 
~-~ :;· -·~· .. -

C"amb'ian'do -de~. _p0si.c;i_6n< fa· torre- de' .izado del mcntt\carga= y 

coloc~rid~.i.a":~~ -~f~é:-.~~~!:;~-_lal!:~.r·~l: al ... ehíc•..1.lo, s'a .-t.terÍe ·e1· mont.:acari.ia.s d~ 
car9a'.-<1a-~'l-~~.1.:,· c\Lie·. p·~esen-ta ··1a. Ventaja· que· reciltce ~-l ancha"- d~d p?.s5.l-l<=' 

d~mde: ·_'t~~-~~l"~a-.;~:i d~~- ccin-~e~ed~r. que ·~~.a.j ~. sob~e ''..!"-~· ~l~t-?.fOr.;m-~ .. can s•_1 

~je -lO·n~-i-.t~ldl.~~'l:· e~- :~i:.-sen~1do. del trán~;. to y· -~e ·detiene: p~r:.\lel :-.mt•nte 
al tu-~a~:,'dory:~-.~ -~e eStÍ~~-rá el -~ontenedor. F.ig ._3 ~ ~-.. - _, 

Me_j,orando eil ~qL\1po ,para esta 

Trdnsporiadci~ ·d-~ cabai"iet·e· .·< Stt--add le 

área de op.erB.ción surgió 

en 

el 

Carrier) dos 

m~rco~ ttnidos l"o.ñg;. tu-dinal:mentE" y: entr,'e loo:: · -cuales~:; se ;~n.cuen_:tr~ .. eI 

bastidor para·, J. za.do del contenedor, todo este: con"juf1to pL1ede 

despl"a~·arse horizontalmente y _estibar el contenedor,· en e! área de 

3.lmacen¿.ril.(en ~o, asimismo desestibarlo y mont~rlo"' sci:~·r"e­
para SL\ transporte terrestre, 

lo: -- 1-:hátss.~se~ 

E~te eqLd.po en lo QL\e se refiere t\l i'.provechamie_nto d6! t\rci\ de 

.ai.lm.:!1.cenami.ento SLlpera ~- los anteriores ya que r.educE.' con_sld~rablement:~ 

lo!;' p~si l los de circL\lación QL\e tienen solo el ancho· de los mi.embroS 

vert~.cale'3 que en su extremo llevan el sistema de trai.slacíón. - E"St:?.s 

un:\.d?.des han demostrado Lma grán eftcfenci?. cuando son opert\doc: con 

hab.ll.i.dad.~ pero el no hacerlo ~si s.tgnific.a. que e! s.i.stema de 

traslación y direccionBl se golpean constantemente 

eq•~u.po en las h.i.ler21:s de .-::ont:enedores estibada~ ¿¡.di?m6.s de a..:a-ston¿i.r 

daños al contenedor qLte golpec:in. Lo anterior da lugar i\ que e~te ti.Po 

de equipo tiene una grán pérd.\da de tj_empo por reparación t otra 

s)."tL•aciOn qL\i:> se ha superadD con los nL1evo;; modeloE de e=t€' eqL\J po ~:. 

el del s~.stema hidrául.1-co. L.J<. capac.\d-dd de est).b¿i.do <je l.:;i.s t.\n.1.dad?.:-i es 

hC'sti:-. dt? tres de al tura aunque generalmente sólo se remcinti\n do5 

conten~dores con objeto de QLle el transportador pued~ c~rc1Jlar a to 

largo de la hilera de contenedores estibados con uno cnq<:'.nch: .. :.io. 

Fig.3.5 

~\t>:=um1endC", el c:has~>.s, m•.:intacargas y lr~n~por"t:.: ... dc.•r de c::'bal ~-=~c:;o 

l.:.11:m12n 1~ c:ire\cter.í.stica. de trasl-:i.d~r el •:ontenedor .:le l~. cw.'.l !~. C'::t! 
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E1 siguj.ent~ equi~o es solo para ser o·P~r_l:'·~:~· _en e1 pat~.~- de 

a.lmacenarñi.ento y funciona conjuntamente con···~~,-~Í.q~.lr~·:.'d~ -" .. i~~··, · ec•-üpos ·­

menc:i.onados, pero la mejor operatividad lr le-sira - can . ..:e1 -=:iS'ter.t? ~e 

chasis, se trata de la grúa de me.reo para t~'an·sbor~"6 :=n pat .... ~ d~ 
almacenamiento, puede estar montada sobre nel\máticos'-o sobre rj.eles 

la caracteristica principal de estas gri_\ai.s ~s ~u:Q~án.,'cl~r~ y :-.:t•)!'"~ 
par"a estibado dando esto cama resl.11 tado '1a formación de L\n me.yor 

bloque de estiba de contenedores y. por :c 1:msect.tenc.t~ un 

aprovechamiento del tirea de almei.cenamjet'llo. 

' ' 

La grúa. sobre neumáticos es de menor . .;o! ti.ira ·::¡u!:i' "~-~ ·_1~é' ~té le_;. eri 

SLI claro p1.1eden formarse \.\n má>amo de se~s f;1.l.:i..~ má~ 1.1nc>. - de ~::--~r-::.to 

con cuatro hil.~ras de altura; la gri.J.a sobr~ r1e.res·-~ t:iene c.a_pa.Ct-:~<j '·~= 

far mar qtu.nce fil as con seis h~ 1eras, !\dem~.s est~ tipr, de gr(tá. p•~•.ede 

extenderse a. ambos lados con br~zos en vol~d1:0 que: p'..l~.den pe,..mi.t).r 

almc-.cen~miento hasta de tres filas con la: mismas- hi.leras de e~":J~?. 

L3. grúa sobr'E:! rieles pr~sent~ 1~ ven taja del i"\ayor 

aprovechc.~miento del f\reñ de almaceni.\_ie c:'l?b.~ijc- a !a compacta estl.:"$1'. ~ue 

forma de contenedores a lo largo de su l~.n~~. de despta.zam.1..~nto. 

En <•.lgLmas terminales con fl.\erte movimiento de conten!?dort?!!: 'F~ h¡:¡ 

adaptado al m:a.neJo de le. grúa d~ marc1J 

montada en rii::>l con un s:istema de comp1.\taticra con objeto de ac,_\J.::~r 

l.:\ coloca1.:1i::in y retiro de 1 os con tened•:'lres, 

A contjnLtaci6n se pre:enta un~ t"e!ñc,.ón entre los ~-=1..•i~,~~ 

menr.:ionados1 



Entrega y Recepción de una a otrr;, Instalación 

Transf ::-encia Estiba Grá:-:. de Tr~.ns~ort~dor Chasis ~roe 

en el I'e.tio oto elle <le cr.·~nilete 

TrsnSJJOrtP.dor E E E SR E p 
de Caballete 

~;!'Úa de Tr:.-:.r:s 

:f\!rencia aobre IM E DI E E 

J.:cur.i~ticos 

Gntc. de T:?"o.r.§_ 

=~=-cncin co::ire Dl IN IM E E E 

Hieles 

!!oc.te.oc.reas p lL p SR E E 

Trcctor de 

Chasis IN p E E S'R IM 

IN Inmejorable 

S Zxcel..ente 

P Pobre 

I!tl I11t,10.3ibl:: o ine:f.:.cl!·r.te 

SR Sin Relación 
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JII.2.4 Area Pat10/Tran~porte Terrestre 

L3.S p-articLtla.ridadas del movlmiento en esta. ár<;?a ~s ~l de f'Tlenor 

demanda en ci..tanto a su efic1enc:i..a debido a qt.1e el retiro y llegada 

terrestre es más lento, en el barco es necesario ret.trar o car~ar un 

promedio de 200 contenedores por día, este m.'.tmero de Ltnidades se 

pueden ret.trar en diez dias por ejemplo, siendo este el motivo que da 

un cambio fuerte en la eficjenc)a. 

La. tra.nsferenc.ia del pat i.o de a.lme.c:enamiento de r:~ontene•jore: a 

transporte carretero puede efectuarse con lo5 equipos descritos 

anteriormente para la operac:.t.ón en el pat:io, como -san li:is montacarga.s, 

el transportador de caballete y las gn.:1as de marco para transbordo en 

patio, también puede usarse la grúa con pluma sobre ne1_1máticos que se 

emplea en el muelle. Para la transferencia de patio de a1macenamjento 

a transporte ferroviário se tiene la ut.i. l lz~.ción equipos 

mencionados con anteriorj.dad como son el monte.c!'.rg!".5 y l~s gri.:1.:\s de 

marco para tc-a.nsbordo en pa.t.i.a tanto la que es+:á sc~--e neumát.\.i::·::-~ como 

la que está sobre rieles, claro que la estj.ba de contenedcres deber#\ 

ser paralela a la l.(nea. del fer,...i:icarril; t~mb1én puece t!sar5e la grúa 

c:on pluma sobre neL1máticos que se emplea en el muelle. 

Ul ti mamen te se han estada real .;.zando pr1_1~bas c'=ln plata.form,:;.s de 

ferrocarri 1 ~.L!toc:argantes que se enc:w?ntran dotadcis de marcos grúa 

para sub.lr ·¡ oajar contenedores colo<::3.dos paralelamente a la vi.a o 

bien transferirlos del camión a la pla~aforma. 
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1v. OPERACIONES, CONTROL v ACT!V!DADEs ADIC.IOJ'lA~É:·5· EN.EL ·PAno 

DE CONTENEDORES 

IV.1 Operaciones en el Patio de Contenédcires 

El patio de contenedores es cri.tico en las operacfones de una 

terminal 1 puesto q1..1e Lm nt:~mero grande de actividades son llevadas a 

cci.bo, entre las m~.s .1..mport:antes est:)n i 

- Descarga de contenedores de buque a tierra 

- Movimiento de contenedores hacia la estiba del patio 

- Coloc~ción del contenedor en la estiba 

- Movimiento de reacomodo de contenedores en la estiba para alcanz~r 

otro qt1e debe ser entregc.do 

- Coloca.cj_ón del contcnedt.'r en el camión o en ferrocarri! 

salida 

- Recepción en la estiba de contenedores de cBmi6n o ·.ferrocarril' para 

e:( por tac ión 

- Movim;,.ento de contenedores hacia el costado del buque 

- Embarque de contenedores de exportación al buque 

- Movirn:..ento de contenedores VBCfos haci~ la estación de 'consoU.dacj.ón 

de con tenedores 

- ManeJ o de contenedores ve.cíes 

Li' administración del patio de contenedores es en consecuencia 

una tarea mLty importante, puesto que el área. pres~nt::i. conjunt~mente 

las operaciones mari_timas internacionales y operaciones nacionales en 

t:ierra. En la a.dmin1stración del pat10 de contenedores se hace 

necesario proveer de1 

* Un flt.iJci i\decuat1o de tráfico para cam~.ones y ferrocarriles así como 

del equipo de la terminal. 

*-Mov,.!5:!:ricj.l"in del eqt.d.po de manipi_\l'::?o de contenedoress de tal maneret. 

que los contenedores se manejen con un m.í.n.i.mo de demora hacj.:01.. los 

transport.es terrestres de li.\ terminal. 

* Est1oar los cont:enedr::ires e~ "':.:?1. ma11er-~ q1_10: 11ünim.i..ci:n !~-~ mox.'.f?!).~i:-i~9s 

falso:;. di.•rante el proce5-o de entrega. Claro qL1e esto e~ muy c11f5.c1l 

sobre todo cuando se tienen múltiples cll.entes. 

* Orga..,i:>ar r:il trabajo pi\ra sepi'rar la5 ~.cti.vj.di:\des. ñ!::OC:iñ.de.s con le. 

entrega de i.mportac.i.ón, recepción de export~ci6n~ recepción Oe 
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* As.ig~ar:·-1.os_·t?quipoS:·-para co.nc_oi::-~af'.'.''.c:oi:i t'a--.~dEi'manda.·der !"áS; op'~ret:Jone!: 
de recepc.tón y_._ent~~ga no 'so~am~fitE('ParS '!"~~·· :~~¿+:'i.~i~-~-~'~-~·~; de"' . ."tr-:\b¿i.Jo 

del bL!Q'..te ·_;·:-:i~'::'.::0:~:. ··· 

La- capacidad de operación de la term.:i.na1·- está directarnentt:.· 

afectada. por el "T.lempo de Estad.{¿. 11
, es decir, ·po:¡r e1 n•~tmero d~ •ji.es 

en qwe ·_m contenedor permanece en la term.;.nal. Esto ti.ene t . .m efecto 

direct:o en la efj.c.i.1?nci¿i. del trabajo de !-~ ter'T!in~.l de cant~n!:'dor':?s 

puesto que Cllando se incrementa el tiempo de estadfa más área en 

tterr.a es reqLter.i.da, o los contenedi:>res dl?berán ~pilarse ~.una ¿i,.lt•.Jrd 

mayor (esto invariablemente causa movimientos extras improductivo~ 

duran te e 1 proceso de entrega.> . 
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IV.2 Control de Contenedores 

IV.2.1 Sistema de Entrega de Contenedores 

Las operaciones de le\ terminal dependen en a}to grado del tJpo de 

f·lujo de información usado en el ststem~ di;:. ent:r-ega y rer:c:pi::tón. 

Idealmente un condtic tor qL\e retj.ra L\n con tenedor de importacj ón 

deberá tener un documento e:{pedi.do ~.l momento de !a entrad:i en la 

terminal con las especificaciones del contenedor a ser colocada en su 

camión y donde est~ estibado en el pe.tia de contenedores. Cualquier 

contenedor q•_te se cambie de posic:i.ón d1..1rante el proceso de entregaJ 

deberá ser controlado a efecto de actualiz~r la información en la 

oficina de control. Fjg.4.1 

JV.2.2 Sistema de recepción d~ CcntenedoreE para Exporta~ión 

Al .igual que con la importación, el conductor nacesita 

instn.tcciones en el momento en qlle entra a la termi.nal, indicando a 

donde va a. ser estibado el contenE!d6r en.~el· .~~t!.o. El flujo de tráfico 

en el interior de la terminal deberá permitir al condL,ctor e:tacionar 

en el lugar apropiada con la pLterta d~l coiitenedcr en la di.re".:c.1 .. ~n 

correcta (la dirección correcta signif.ica que eSe contenedor arrj.bc:1rft 

al costado del buque con la puerta h-acía·-·1a Popa). t=.tg.4.2 

Para temer Wl mejor control sobre lo: contenedores en e! pci.t5o, 

se debe contci.r can un tablero que muestre la pos1.c.i.6n fi.sica de los 

contenedores en el patio de estiba. La indicación en e! tablero de la 

posición donde se est.i.b.ará el contenedor debe 11~.cerse un dia .J.nt'.?5 de! 

arribo del buque. 

El tablero debe ser constri..d.do de meta! o maderc-. con tira-=: de 

plástico o metal longitud.tnales y permj.te col.or:~r c3da et:.1.queta. t.que 

señala las características del cont~nedor ) en )?. po~j.ción que J.ntbc~ 

su. 1_1bic~v:.i.ón en el patio. F'.9.4.3 
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IV.3 Capacidad de Almacenaje 2n el Patio de Contenedores 

La capacidAd de almacenaje depende de 

- El área neta de almacenaje utilizable 

- La altura de apilamiento de la mercancía 

IV.3.1 Area Neta de A!~acenaje Utilizable 

Es el área aprovechable par"' el apil~.m.i.ento de la mercanc:ia.E5ta 

es, el área total del patio de conten~dores menos los pasillos, 

espacio para equipos contra incendio, oficinas, área de insp~cc:J.ón, 

etc. Esta reducción puede estar comprendida entre un 40X y 5Q'l. del 

área total .. 

IV.3.2 Altura de Apilamiento 

Cuando los espacios son pequeños, en apilamientos principales 

deberá ser tan alto como sea posible. Los siguientes factores limitan 

la altura de apilamiento. 

- Equipo de apilamiento disponible 

Una grán cantidad de pequeños usuarios~ esto trae consigo un intenso 

reacomodo de los contenedores. 

- Factores de seguridad 

Los equipos de montacargas de 80,000 lbs c:on má~tiles altos 

permiten que el apilamiento sea hasta de 4 contenedores, los 

montacargas con mástiles bajos de 4000 lbs son U5ados para el vaciado 

o llenado de los contenedores. Se utilizan además los montac~.rgas de 

15,000 lbs para el manejo de los contenedores vacíos. 



IV.4.1 Densidad de la Carga 

Para aprovechar el espacio interior de 1as contenedores, sg deben 

conocer los factores de estiba de las diferentes mercancias. Del m;i.smo 

modo que el primer oficial de un buque de carga general c:3.lcula cr..tanto 

espacj.o oc1..tpará una mercancía en part5cuJar en la bodega, se debe 

hacer lo m;.smo en el patio de contenedores. 

El factor de estiba es el volLtmen de espac;i.o que ocupa una 

tanela.da de una mercanc5.a en partic1,.1lar. En otras palabras, es la 

relación peso/volL\men. Las mercancías pueden pesar más pero ocupar 

menos espacio para almacenamj.ento o vicevers~. T~bla 4.1 

IV.4.2 Estiba Perdida 

La estiba perdida se define como el espacio dejado entre y 

alrededor de consignaciones con embei.lajes particulares. Esto es, el 

espacio ave no puede ser L1tilizado y es consj.derado "perdido". AlgLmos 

ejemplos serian: 

- Espacio dejado para separar mercancías 

- Espacio perdido a causa de mal ordenamiento de mercancias 

- Espacio ocupado por el material de trinca y otro material utilizado 

para el apilam.i.ento 

- Espacio ocupado por palets 

El apilamiento planificado de mercancías puede conducir a un 

nivel inferior de estiba perdida, procurando más espacio disponible 

para almacenaje. 



Tabla 4.1. F8é:tores de Es_tib~t Apro;d~madoS. 
La siguiente· tabla ·describe las deiisidades ·~e una _clas.~.f~,c¿1..c.\ón 

de mercao.c.ías que puederi ser determinad0·5- eri r:el:\Ción a los 30 m'.!· 

disponibles en un Con"tenedof- estand~r de 20' ,,.~.66:,.m3 :-.~¡, un contenedor 

de 40'. 

Mercancías 

Plomo 

Hierro y Acero 

Barras 

Hojalata, lingotes o !Amina 

Lingotes de cobre 

Lingotes de zinc 

Lana (bolas prensadas) 

Alt.,minio 

F·ernos y tuercas 

Bauxita 

Rieles 

Alambre 

Rollos de cobre 

Cemento (embolsado) 

Latex 

Ce.rros CKD 

Losa d~ cerámica 

VaJi!la de vidrio 

Material de deshecho 

Yeso 

Mader.3. dura 

Fcrtili=ant~ <embo!eado) 

Mader-:i di? const:rucc.ion 

H?.rJ.na 

Az1..•car 

Dt.\rmiente de ferrocarr5. l 
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. .~e·trOo:: G~~bíCo~ · 
~or. Tonelad?. 

o.··3 

0.3 

0.3 

(), 4 

o.5 
1).6 

(J.6. 

o.e 
o.8 
o.s 
0.9 

LO 

LO 

1.0 

LO 

!. l 

!. l 

l.2 

!.3 



Merc.ancia· 

Melaza <barriles) 

MaJ.z 

Centeno 

Queso 

Frijol 

Garbanzo 

Arroz 

Latex ~tambores> 

Harina. (sacos> 

Vegetales (cajone$) 

Aceite de pescado <cajones) 

Pap.;;is 

Madera b l.anda 

Mantequilla (c~jones) 

Pesc~do ~nlqt;do 

Hu!e <lam1nns o planchas> 

Lec'1e (cajones) 

Café (bolsas) 

Aceite veget~l (tambores) 

V.tno {toneles) 

Jamón, merme l adci.s 

~·rodw:. tos te:: ti l e5 

Mercanc.í..as de consumo eléctrico 

!1LIC->ble>~ 

Cere~les pa.r~. dcs-:!y•.tno 

Hojuelas de papa Cpapal1nas) 

Fibr~ de vidrio 
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Metros CúbicO: 

por. Toi1'efad~ 
"¡ ,4 

!.4 

!. 4 

!.4 

1.4 

l ~ 4 

1.4 

! .5 

1.6 

!.6: 

1.6 

! .6 

(,"7 

!. 7 

t. 7 

! ,7 

1.7 
1.8 

1.8 

·1 .e 
1.8 

:;.0-10.0" 

:;.0-19.0 

6.Q'- 7;(> 

7.0 
16.0 

3t").f)-



Los contenedores pueden ser daRados por, la ca~ga que ellos 

transportan debido a una inaproplada distribució"n del peso y .;a. un 

inadecuado asegt1ramiento <material de trj.nca). 

Un mayor da~o puede ocurrtr al contenedor si el ordenamiento ~~ 

bloqt1es y el amarre de la carga es insüficiente o apl ice.ch: 

inaprop.tadamente. Si la carga no ha sido amarrad-::. adect!adamente puede 

sufrir un movimiento en el interior del contenedor lo que puede 

conducir a una pérdida por ruptura de la can]c:i .• 

El movimiento de los bL1ques producen un balanceo, cabeceo, gol pes 

y viradas. Las condiciones de carretera producen continuamente 

peqt1eñas vibraciones, balanceos laterales, aceleración y 

desaceleración. Las cond.i..ciones del ferroc21.rril producen Lm golpeteo, 

balanceo constante, aceleración y desai:eler,;.ción especialmente durante 

los cambJ.os de línea. Por todo estt:l, es neces.3.rio 1_1.na i:ostiba correcta 

para tener la seg1_1ridad de que lñ. carga llegará a su destino final si.n 

ser dañada. por los movimientos inevitables qw~ tien~ en su transporte. 

Fig.4.5 

La CIJnsolid&ción del contenedor es vite.l pE!ra la protección de la 

mercanc.:l.a que ~e trcinsporta dentro del conte:iec!or, pera proti:j ~r Ja doE 

los movimientos en el interior dure.nte la naveg:i.c.i.ón, el manipuleo en 

la terminal o durante el transporte terrestre. Para garant1::ar ~sto se 

debe prevenir el movimiento de mercancías especiales y mercanci¿s 

pesadas llenando el espacio no ocupado con materjal de trinca como 

- calzos 

-cuñas 

- refuerzos 

- separadores de madera o bolsas inf l~bles 

- tirantes para. sujetar la carga al pi.so 

Fig.4.6 y 4.7 

!'/,4, 3 1)1.Etr.:.bL••:.ión de\ r:'~::H~ eri !•:J:i [,.:;,ni:~nedor·~s 

Cuando se censal ida un contenedor, los r"ééiuerimientos par a 1 a 

d.i.9tr·ib1J.clón del peso de la merc~ncia son· los sJ . ."~ui6ntes: 
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ESTA 
SALIR 

TESIS 
DE LA 

N1 DERE 
Bl~H~!fCA 

- El pe~o de las mercancías debe estar distri.bu5.dc· unJ.formemente a 

todo lo largo del área del piso. El peso máximo de 1.36 ton/m2 debe 

tomarse en cuenta. 

- El centro de gravedad debe estar tan cerca como sea posible al 

centro del volumen de carga en Lln~ direcc.\.ón longitudinal y lo m~.s 

baJO posible en dirección vertical. 

El peso concentrado debe estar ubicado encim:i de las partes 

estructurales y un minimo o nada en las parede5:.J las puertas 

frecuentemente requieren especial atención para q 1..le p•..Ledan cerrarse. 

Donde la mercancía que va a s~r colocada es homogenea (bultos de 

medida y peso similar), los bultos deben ser distribt!:i.dos uno frente 

a otro a todo lo largo del área del pieo. Si la mercancia no ocupa 

toda el volumen del contenedor la altur¿. f.lne.1 de los bLt!tos deberá 

ser uniforme, 

Donde la mercancía no es homogenea el aseguramiento de la mismi\ 

es imperativo. En estos casos las mercancías pesadas se colocan en el 

centro del contenedor y las mercanci.as de menor peso di"E-tr:i.bt.tídas en 

los extremos. 

La mercancía ligera deberá ser colocada siempre sobre la 

mercancía pesada. 

Como los contenedores son manipl\lado'="i por montacargas, Straddle 

Carrier y grúas pórtico, es importante q1...1.e no sedn más pesados en •_xn 

ex'tremo. Un extremo más pesado del contenedor es peligro'Eo debido ~"' 

que el e;.:tremo inferior <e:,..tremo pesado) caus2'. fi_\er::as e:~t:esivas ~n i:l 

equipo de manipulación, Tal desbe.lance puede Cé"L1sar qL1e el montc?.car~·~s 

o el Straddle Carrier se volteen y l.:i.s grú¿is se d~.ñen por la 

sobrecarga en L\n e:: tremo al hacer trabaJ ar en forme. deosigueo.1 lo-:; 

cables de 1 sp,..eüder a igua 1 ador. 

Cuando se completa la mercancía en el contenedor se debe tener 

cuidada para asegurarse de que ésta no ejerza. n.i..nguna presión en la 

Pt.\ert.a dLtrante el subsigt.liente tra5li:ido o QL1e cuando las puerta-:= :ean 

ab.1--ertas en su destino para que la mercancía no ca.1..ga al SL1elo. Esto , 

como ya se dJ.JO anteriormente , se logre t•'E-ando madera de trinen 

ligera o amarres. Fig.4.7 
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Es requerido l\n cuidado especj.al en que 

- Mercancías con embalaje 1'r~.g!. l deben ser separadas de otras con 

parte$ protuberante i.tsando madera de trinca ligera. 

- Las cajas de cartón deben protejerse con madera de tripl~y para 

evitar los impactos de cajas de madera o embalajes de metal. 

- Embalajes con fluidos deben colocarse bei.jo embalajes conteniendo 

sOljdos. 

- Mercancía delicada/productos alimenti.cios no deben ser situados en 

el mismo contenedor con mal olor, olor dulce o productos venenosos. 

- Mercancía polvorJ.enta no debe ser 5ituada,_en'el m;_smo contenedor con 

partes de ingenieria de precisión. 

IV.4.4 Daño'!!- por Transpir·ación 

Mercancia en tránsito por varios e limas S.1..:mpre proporciona 

problemas asociados 

transpiración. 

c:on daños causados por condensac.:i.6n 

El aire caliente tiene la capacidad de mantener mayor humedad que 

el aire frío. Cuanto más elevada es la temperatura -atmosférica mayor 

sera la capacidad para absorber humedad. 

La mercancía y el embalaje m.i...smo contienen humedad. En IJn país 

hl1medo y caliente lB humedad sostenida será més elevada que en climas 

fríos. 

El contenedor para todo i.tso no tiene un sistema de ventí lación y 

puede e::periment¿i.r largas variaciones de temperat:u!"'"a., especialmente 

cuando va en cubierta. DLtrante el dia las- temperat•_tras en el 

contenedor se incrementan y la humedad será extendida e~ l~ mercancía 

Y el embal~je. En la noche, el aire frío fuera del c.ontenedor, 

ocasiona que los la.dos y el techo del conter1edor se enfríen demas.tado, 

el aire en contacto con los lados y el techo e: frío y la condensación 

se produce en el interior del i::cntenedor. 

Los cambios de las condiciones ntmosféricas de.,tro del contenedor 

varían rápida y frecuentemente. La f.lrodw::r.:\ón de la tr;ins9i.raci6n 

puede por lo tanto ser muy pronunc1ada r~rt1cula~ment~ cuando la 

mercancíoi ha sido estibada en condiciones ht:lmodas. 
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Para minimizar lo5 daños causados por la transpira_c~ón 

se aplican las siguienf:e9 reglas: 

No permitir que la mercancía que pueda ser dañada : por l~. 

trC'.nsp i ración esté en con ta.e to con las o· techo del paredes 
contenedor; pill.rc. esto se usa madera de estiba en lo's :/~d·~:~~ .. ~- <~~ .. :~o.i-~ca 
plástico ligero encima de la mercancía. 

- No estibar mercancía que tenga un al to contenido 'de }1umedad con 

merc..ancía que debe perm¿inecer sec.~. 

- Mercill.ncía húmeda n•_mca debe estj.barse dentro de un contenedor. 

IV.4.5 Mercancia Peliqrosa 

Es importante que la carga general sea embalada apropiadamente 

donde concierne a mercancia peliqrosa. esto es vital. 

La mercancía pel igroEa debe se embalada y trci.nsportada de acuerdo 

con el CoC'.p:i.tulo 12 del Código de Carga Pel.'.qros~ M..ar:i. tima 

Internacional <CPMI-JMDG) y de acuerdo con las reglamentacJ.anes 

adic:i..on~.les. 

El mayor cuidado debe ser tomado cuando se ma.nipLtle merce.ncía 

pelJ.g:-osa. Daños ~cc.tdentales pueden crear riesgos de explosión~ 

combustJ.ón, sofoc?cJón o envenamJ.entos, 

Las prohibiciones de fumar deben ser reforzada.s. Las reglas par=. 

combe.t:i.r incendios deberán ser leidas en sLt total :!.d.:io.d. 

La. mercancía p~liqr-osoC'. i.ncomp.:i.ti.ble una c•:m otra no debe ser 

estJ.b?da en el m.:i smo c:oni:.enedor. Mer-cancias :i.ncompatibles son 

def.'.n.tdas como aq•-tel le-s q•_te reqtueren segr-eqación de 11 lejcis de". Ver 

cttadro de segregación Ane:{!:~ 1. 

La 'llercanc:i.a ~el .i.gros::"I e= ~ ment!do .1.ncomp~tible con algtma atr~. 

por lo t:ouito c~da merca.ne (a debe s-:r chequead~ aún dentro dc;;i su prop!.~. 

cl.:i..se. 

El persone! respor.sabJ (" del manipuleo de venenos o merc~rn: ::-.!?.;; 

corros!vas. no debe consumir ninquna comida o ~~bida dur3n~e ~~ 

m~nJpuleo de las m1$n1a~. 

Cuando el contenedor ~el?. convenientemente c:on~o l :i-.de.do, la 

merc~ncia asag•~r~dd y d~bid~ment~ etiqu~t~do, ~~ persa~~ rospons~b~~ 

det•e proporcionar y ,. ).rmo>.r ,_,n doc•.1mi;-;>t)to ~n t-1 C!'-'t=' m.:-nJ t J ~;;te 

que t~da.s estas oper;i,cianes h~.n sü:!o .?.proploC'.damente l levdd::\s e 

caocq este doc1_•mento pi:: conoc:i.C·::- c:omc:i "Lert1f1-::~do de E11!ttid:.'tjC:c"", 
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:.·~"~!<~ .. t'~~C,~~·~/~o>~~~ .~~g~~gac/~n 
El cuadro que sigue · m~~~tra i.iS -:-0-r-ectiril~ndaC-iolies 

relativas_. ·a la ~egreg_~é:ión de Sustancias peligrosas 

generales 

d2 cli'.ses 

diferentes; ~o ·.-~,?st~n·t~,. como. -·'las pf-~pJ.e:d.:\des de las sustancf?.s 

perten~ci~~_tes·· a ~_na '!'lis~a clase pueden. Va_ri-ar" de un modo importante 

de unas a ·otras , se deberá consultar· lr.s fichas Particulares y 1~ 

introduccion. a la clase respectiva para más.detalles. 

lllrplosi.,,., 

Gues inll-les. 

~ no tnflaablas, 

Liquides lnfl ... bl1>. 

s6Udos in{llllQ:lblcs. 
Sust.aneiu susceptibles do c:c:Ws· 
Udn es-pont6nc:1.. 
SUStancias que en contacto c:on el· 
•sua desprenden gases intl-.blos. 
SUstanct.as oxidantes. 

1"'..&.ldM o..P,.lco.. 

SUstan<:.ias t6xicas. 

btenc:lu inCec:ciosas. 

9.1.stanc::ias t"adiactivas. 

SUstJm:ia.s corrosivas. 

Smtsnclas poli¡rosas diversas. 

• 
X 

X 

2 

a 2 1 

·g X X 

2 3 2 2 

X X X X 

X X X X 

1 2 2 

X 1 1 1 1 2 2 

X X X X X X 

l. lejos de. 2. Separado de. 3. Separado por una bodega o Wl ce.partimiento 

~leto. 4. Separado longitudinalmente por una bodega o un coapartillliento ijl­
termedio coirpleto. X. Sin recomeixfaci6n general relativa a la segrcgaci6n de -
sustancias. • Recoowendaciones todavía sujetas a revisión. 
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Y. SITUACION ACTUAL EN PUERTOS NACIONALES 

MO.YH11ENTO DE CARGA 

V.1 GeneralidadeS 

Con la e:·\per.i.~ncia ocurrid::\ en ~?-S ~ p¿·i~-C::~(f?~t_~·? .i>i::i~1da~es 
portl1árías del mundo, se pone de m?.n.:i.fiesto la· g"Pá·~ ~i.·mp.t)fta\ñC:i_a . qu~ 
t1enen los p1..1ertos como motores para. el des-?rfol.1~· ~~:?~ó~i~~~: ·d'=!~,· •~\nd 
nac:.\6n y se pone de relieve la conveniencia de qt..\e Mexic-0 aproveche 

las ventajas que se logran con ellos. · _/.-.'.>,-> ····< 

Los- puertos ofrecen Lln amplio apoyo n~ solo Para·-· el 'comer,¡;:,{? en 

grandes volúmenes de bienes intermedios, miner~l:s, energéticas_ ·y 

ali.mentas, sint" también para el establecimiento de p!a,ntas_p-rodLlc~:vao: 

coma siderúrgi.ca.s, ref .;_ner í.a.s, qu.imic:a bás.ica y petroquf.mica.~ ~.s5.· 

también para el desarrollo de industrJas secundárias. 

Gracias a los puertos son muchas las ciudades q•J.e han sido 

escenar J.o de un r-ápicio crec).miento de la industrj_a como Rotterdam, 

Londres, Yokohá.m:.., ~(obe, El Havre, Hamburgo, Houston, etc. y a lgLtne.s 

otras q•_!e hen tenido que habilitar nt.i.evos puertos como resi_tltad'::' d~ 

una mayor escali:'. prodw.-tiYa y ante la .t.nmi~nenc.1.~. .j~ transpC1rtc:\r 

grande-= volL1menes de materj.as prim?.s y producto5. 

Como resultado de la expansión productiv¿\ y comerc.l-7.'!., si:? 

hic:i.erQn neceSC'\r.i.as las economías de escala E>n le< trano:;:oortación 

marit.tm~, lo que provocó 1_1na revoli_tción n~.vj.J?r-~. y grand~s C..::\mbi~c; ~n ~1 

mane;io de carga qL1e se orientaron t-1.;\cia 1 ¿,, mecan.i.za.cj_óri como es el 

'=aso de l<Js contenedores y !os b~r-=·~s rol l on ·- rol l of, par~' ~bat.u­

los costos de transporte de carga g~neral. 

Estos c:~.mb;_os t:re.jeron cons.t.go l~. revaluc.t.ón port1_1ár.i.a. Se camb.\.ó 

el concepto port\.\ár:io de sjtj_o de enlace entre transportac:i.óri mi?<rf.tlme. 

y terrestre por el de centr-o de crec.\mi~nto y d~sa.rrollo industr.i.¿i_l 

deb1c!o .=-. les grandes vent~.j~"I.~ qt•i:> C'frecen esto~ sj t:i.os p?.ra rrc:oce5e.r 

y •~r.ansforma1-. ahi mi.:::ma~ m;tt~r; _ _,.e; pr.;.m¿1;.S v b:lcr.;s ;.nt~rmed.1.os en 

grandes volúmenes. 

A partir de ~u creación, los puerloe de c~racter j,ndustr~~! que 

qL!e h=1 

obedecido, en buena medida, A la función integrAdora que real!~~r, y ~ 

s1.1 cant.rj.bución al des~n·ollo na.o.:i..on~l e J.nternac'.<Jn::i.l. 
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expansión .Y mOdeÍ"niiación de la· -ecóñomía muncHal. E~-· .:;t.l to·· grc.do' de 

conceiitraC:ió~~ de-:~la :i'rld~\St.riB ·/.·.su desarról!o hacia el. Stiterior, ~ t'. 

preponderancia.de·un ·comercio exterior basado en la,5 Vias terre:tr:s 

de comunicación, y lB. política de desarrollo~ impidieron v.:i.sua!5z.;.:i.r y 

engranar los .Pu.ertos como una parte de l~s t.ar-eas .tnd-.lspenS~bh~·s oar=1. 

superar los problemas que entorpecen sLt dinámica. 

Mé:<ico es Ltn país interoceánica, debido a. la grán extens~.ón de 

sus costas de ca:.i 10,000 l<m, i\ lo l\nterior St\ffiD 

ofrecer un cruce muy corto entre los Océanos Pacifico y Atlántico. 

Tambj,én deben agregarse otras ventaJa5 tales ccamo, la vecj.nda:d con los 

Est.3.dos Unidos a lo largo de más de 3(.100 km de frontera; las ámp!.\as 

perspectiva~ de concLtrrir práct5 c~mentc• i\ todos los mt"rc~ci'C"~ c'e 

Norteamérica, Améri.ca Latina, E•-•.nJp~. ~:.•.-? y Afr.i.ca. 

Sin embargo_ México no ha podido aproveché'.r e5tos y o'4:.ro.= 

factores favorables que encierran s•_ts cost.;is. Los pr.1..nr:_tpa.1-=s puertos 

_del pais desempeñan en formi:a. preponderante, y cas;. e:·tclL~·.:d.v~, 1_1na 

función comerc.i..al, ya que sirv~1n como puntos de· enla1.:~ entre los riOdos 

de trai.nsporti:~ pero inclusive en esta fLmctón se han visto l~.mjt?.dos 

debtdo a la estrLtCtLtra. prop.t:i éel '=ºm~rc.\.o e>:ter.ior y por la 

concen:tra-ción .i..ndL1stri.al y urbana en el e.ltJ.plano. En e! ~e::en~.o 

pasado se real.i.zó una apert•-•.ra -?.l est-?.blecim.i.ento de pL1.e--tos 

indLtstrj al es pero no hLlbo la respuesta esperada. con 1-? sBlv~dad de los 

que ten.í.~n algo de ).nfra.estruct:ura anten.or corno el puer-to de L-?·:~ro 

Cárdenas. Esto si9nifica q\.1e, ademés de_.. la: vc:nt:o.,ias de de:C\rrc,U?.r 

los puertos pa.r-a hacer frente?. 1-:i:; fL1+:.ur-a-: i:;: .i.nm~d.1.ata.~ neces.'.d?:.!':?'<5 

de 18 expansión industrial y de~ogr~fica, ~abrA que cons,dere.r lo~ 

benef.tcios qr..te su realización entr~.ñ:O'.ria par-a i=:il transport~ el 

comercio e·cter~or. 

L~ utib.;::¿\c:tón de 105 l:i.torale::. costeros prO'./QC-~n el -::•.•r9:i.mj.e~":~· 

de nu~vos polos de activi.d~d econólfl1.'.":~. cro=:--:ir;do SL! orOP'-=' dema.ntj,;\ de 

tran~porte para vit~lizar detis:iv~~ente Q} comercjo ~~terno y externo. 

La mod~.lida.d del tr¿a.nsporti.? por ~g1_\~ cfre'='.~ oprtun.1.dad~~ oor 

deme":\~ \'Pntajosus en Mé~:ico, dadr--:- <::l• e'C"':'.'ílOffif¿:i r~r¿~ )? ror~stC'cJón clel 

si:-rvJ.cio v l:i g.-~n reserv=' n.:\t•_w.;;.\l a1.1e ~n e::;t.:;i. m:it~·-.·.ai. t:.i.~n0 el .:i..;o.:_s~ 

~ncluyf'ndo la posible navegacJ.ón fh1vi.;.'1, este.. ~Lmq1_1e f''1 f0rme 

limit~~~ debJ.da a la cerc~nia d~ l~ ~o•~~ 31 m•ct=o m~nt~Ac~~. 

DJ.cha r!'~erva, SLI gr~n potenc:i~l 



incipientemente aprovechada, con excepción·. de los mo~.t.m.'lentos de 

al tura, qLte responden por más del 9(•'l. del· come!""cj o exterior nacioi:ial 

<en tonelaje). Pero, en este campo, se tiene oue los serv:i.cios los 

ofrecen la .. s navieras e:<tranjeras en más de· un 9c)Y., perdiéndose as:í. la 

opción de partic:i.par directamente en 1.in mercadr:i existente y 

rlE'.zonabl emente desarrol l i\do que, cr.tando menos en mayor medida, le debe 

pertenecer a.1 país. 

En el cuadro siguiente se muestra la composición del s:t.stema de . 

transporte para la mov.tliza.ción de carga en México,, EUA y Japón.. ~n 

donde -=e pl1ede apreciar además la econom.fa del transporte por ¿1g1..1a, 

factor q1.Je nuestro país no ha S.;\bido aprovechar hacümdo un l!So 

e:<ageradD del autotransporte, un uso moderado del ferrocarr:i l y 

raquí ti.e amen te h.:i. util i.z:ado el medio mdrítimo y f luvia.!. 

México 1983 EUA 198(•:_ -Japón_ 1980 Precios 

Mod~_lid~.d Y. Y. Y. Relativcs 

Ar_t totr.:i.nsporte 54 21) 

Ferrcc;r.rr-jl 26 __ -_- 5 

Duetos ¡( ·o e). ?1 

Caboti".Je y Fluvial 9 51 

Aereo 0.1 c).3 (l.! ',5(1 

Total 1(1(1 !OC> 100 

* Valor Pondera.do 

de la mezcla 12.31 6.45 8.81 

Indice <EUA=!OO) 191 1(11) 137 

Valor ponderado de la mezcla = E ["/,. X Prei::.to Relativo] 

C-:Jnsec1_1entemen te, el transporte por agua rec;ul ta ser para Mé:·:ico 

sol~ 1.ma esperan~a para el futuro. SL1 pilirt:icJpec:ión en la rrod\•ccj~n_ 

d~ nuev::is servtcJ.os de tr-ansport'? es m.:.n.i.m,.J.. con solo 1_1.n 2X •jel PIB "lt.te 

genera la totalidad del ~vbsector transportes. 
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Au to_t~an'~~or\~ 
~~rr~carr i. l e 

rrans·porte .Por: 
T_l'."anspor~e . Aereó .· 

Serv ic.ios Coiiexos del Tr.3.flSporte 
·:.-1;·. 

·Total 

67 

9•. 

2 _. 

. 14 

9 
;.~-~ .. 1 o•:(.:~ 

7. 1983 

67 

8 

.2 

12 

11 

·100 

SPP,!983 

V.1.1 Los Puertos Nacionales e!"' l¿:i Acb.1¿¡.!.\.dad 

Desde hace algLtnaE décadas se presentr.ri problemas de p1an~ación 

portuár~a en nuestro país .a consecuo?nc.;.a de !,¿:i •Jependenc.i..a cconóm.1..c~. 

polit.:i.ca, social y cultural; pero aün pl•i:ode mi::ncfonarsi:> como t!n?\ d~ 

las principales causas intern¿:i.s 121. contrad1c"=.1.ó,.., est:rL1ctural P.X;_st:ente 

en la estratégia de desarrollo e induE='tr.'!.'\l:i.z:i.cJón adoptada, c;t•e 

consiste en lei. su.st.i.tución de bienes de caintt~l de consumo dura.der·~, 

de prodtJcto~ j.ntermedj,os, y el manten1m.!el"lto de una estruch.lre. 

trad.tcional del comercio exterior or:tent¿:i.d,::. ~·1ric!~m1:En+-.a!meni:.e hac1a. i-:i 

e~<.portación de productos primar.i.os. 

El sistema porh1árto ttene tm-~ ;i.mpo•·t~r- -:.1.:: fi_tnd~ment~.l d~nt"'"o ·j':' 

la econom;ñ nacJoni'.l 1 puestD que tlnC' de lc·s "'"eq1..IJ<:0-J.tos jndj_:penEnb!i::>s 

para alcanzar los obJetivos que persiguen 1~5 politicas de comerc10 

e:<.terior, es contar con Lln sj.stcma de transporte b~-'="n coordjnado. qt11: 

posea un sistema portuári.o bien orgc.:i.n.i.zado y ~-T1.r:•.ente p~ra. q•-•1=1 la.s 

exportaciones llegL1en a su destine c.:i. t).empo ~ = prec-io= competit~vos. 

En la actualidad el pa.is c•-•.ent.:i. co0 ~l r.<lin:::ro 'i':''.:'.:'='C:::::i.r 1r:-

sL1T~.ciente de puertos, qL1e le perm:' ten :?t) s1·~c~r 5l\S necc>'?.1.d.?.di::>s 

~ctuales, en lo~ cuales se des~.rrol l =-.n :OIO::t:.J.v.·.~~d~s ,je •::i.::ilJ r:om~rc.i.a\, 

sector industrial. 
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V.1.2 Aspectos Generales del Movimiento .de Carga en PUertos 

Nacionales 

Los puer.tos que tienen Llna mayor participación en el movimiento 

carga desde un punto de vista comercial son: Ensenada y San Carlos 

la penin'E1.~la de Baja CaliforniaJ 6•.•aymas (Sonora> y Mazatlán 

<Sinaloa) en el noroeste del pais; Manzan.i.llo <Colima.>; Lázaro 

Cárdenas <Michoacán); AcapLllco (GL\errero) y Sal in,;. Cruz (Oaxaca>, 

todos en el Océano Pacifico. Para el Golfo de México se tienen los 

pl\ertos de Altamira y Tampico <Tamaulipas) en las márgenes del Río 

Pánuco; Tuxpan, Veracruz: y Coa tzacoalco!; ~ Ver.:i.i:r•-~z) y Progresa en la 

costa norte de la Península de Yucatán. 

Se cuenta en algunos de los puertos nacj.on,;l.les con Lnstalactones 

altamente mecanizadas dedicadas al maneJo de rn:i.nerc-les como los de 

Coatzacoalcos, a través de las cuales se export>i\n considerables 

volL\menes de azufre; en Pajaritos se recibe roca fosfórica; la Islñ ele 

Cedros y la Isla del Carmen en BCS pare la carg~. d~ s-:i.l;. la-. Isl:':'. San 

Mar'cos en BCS para la explotación y exportación de y!?<z.o; Tampico para 

la exportación de algunos metales y minerales; et~. No obstante los 

volt:tmenes manejados a través de todas estas in~talac,ones, contribL1yen 

incipientemente en la economía nacional por el paca v.al~r intrí.ns~o:a 

q•-te tienen dichos productos. La mecanizac:i.ón se emplee- también en el 

manejo de cereales como por ejemplo en San Carlos t8CS> 

(Son.) y Veracruz <Ver.). 

Guaymas 

Desde el punto de vista pesquero, los puerto-E er clonde d'sta 

act;.vidad tJ.ene grán impacto, esté.n locali::~do:; en L11.~ inmedJ.3.i::::i.ones 

de las áreas donde li's captur¿i.s son más abundantes o e:<i:ten espec.;.es 

de alto valor comercial. Entre l~s puertos ~e maycr importancia en 

esta área están, en el Océano Pac5fj.co: Ensenada (B1:M>; P•.1erto f'eñasco 

en la costa norte de Sonora; Pared':? Nw~vo en l~. L~cth~:a d~ Gu~.ym:c\s ~n la 

costa sur del mismo Estado¡ Topolobampo y M.!'l.zatlán en la costa de 

Sinaloa; San Blás en Nayarit; S~lina Cruz en uax~ca y •:011 gr~nd~~ 

pC"rspectivas F'L\erto Madero en Chj.e.pas, en l? c:o:t"' :,.1,- del Oc:(-:-t?no 

Pacifico, cerca. de los limites de Mé·{tco y G•J-E1.tem~la. Por !o qu~ se 

refJ.ere al Golfo de México deste.c?.n V•.•.k;:i.lpeten, en Vw::?.-t~r', cerca tle 

Progreso, y de creación má'3 rec.\.ent~ el de Tuxpan en la m.árqen derecha 

del río del m,_smo nombre y Sánchez Magal lane= en Ti='.basco. 
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V. 2 Jer"arqu.i.a Po'rti.Já~·ia' én. M'éí-<ié'O 
El ~1stema poetuár~ o se carac·t~riºz·~-·,·pb~ ~-1 .. -· ~;~;dom'ino;.~:d'~¡.-~:;,- tr_á.fico 

petrolero de exportacior., a partir de los,· p·~er't6s--e~p~-¿i~'(iZ~d~s ·,en el 

Gol fo y Sal i.na Cruz en f· l Pacífico y 1 inli-~acla'~~~,~~ :;-cÍ~t·' --·Yt~:á'·i<ii:ó d~ 
:'.,,· 

carca diversificada. ~·.-

En los dos grupos de pL\ertos <Gol fo-Atlántico y Pací"fj.co) 

f.)redom?.na el tráfico especia.!iz.ado; la carga genera.l alcanza .apena.s 

los 7 millones de toneladas al año, de las cuales ~olamente 3 son 

susceptibles de manejo en contenedores. Lo anterior demuestra que este 

uso ha sido bajo. 

Los principales puertos comerciales de al tura están en el Gol fo. 

Esto es el resultado de una. evolución er:onómica. que el pais ha tenidc 

dentro de su. geograf 5.a, tomando en c 1-1enta SLIS áreas de prodLtcc.i.ón y =''-' 

sistema de tra.nsport~. Las ca rae ter ist.\cai.s de sus puertos van acordes 

con la evolución del transporte mar.:í.timo. En el caso del tráfico de 

carga genera.l o d~ graneles los puertos actuales tienen las_ 

caracteristicas adecL1¿:idas con calados de 9 a 10 metros en los puertos 

principales. 

Es muy notoria la diferencia y el predo~inio de los tres grandes 

puertos comerc.i.ales de altura en el Golfo lo cual se nota en laS 

longitudes disponibles de sus muelles. 

Tráf 1co de Cabotaje Total 

Alture. Cm) Cm) <m> 

YeracrLtZ 3(13(> l'.?8(1 4:'!·10 

famp.ico 177(1 100 1870 

Coat2~coalco; 1860 220 '.?•)60 

Otros p1Jertos d"l Golfo 180 1540 172(1 

Total 6820 3140 9960 

En los puertos del Pací.fico,con sus 3000 m de muelles, pr<?domine. 

el tráfico de cabotaje, aunque se tienen importantes movj_miento: en 

tr~fico de altura en los puertos de S4lina Cr11z~ AcapulcQ, L~~aro 

Cé.,.·den~s, Manzanillo, Mazatlán, GL\fl.ymas y Ensenada, ~in r~mbargo, 

padecen de cierta. dispersión geogr~.f!.ca y esto l~.mita el tr¿.ifi•.:o ... 1.,,, 

~lt1_1ra. 
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V.2.2 Principales Puerto~ Nacionales 

Los dos puertos principales i..tbicados en el Golfo resp~nden a una 

amplia área de influencia y se vinculan con los pr:i.nci.po?!es centros 

económicos del pais. El 75(. del tré.flco de V~racrr..lz proviene de la 

Zona Metropolitana de le. Ciudad de Mé}(ico,: mj_entras que pare. T ampj.co 

proviene de Monterrey y del Noroeste. Estos puertos presentan pocas 

posibilidt?1.des de c:recimiP.nto pñra el tráf;ico comercjal a merios que la 

mercancía se¿o. maneja.da a base de contenedores lo que ofrece nt...tevas 

alternativas. 

En el Pacífico, ::iada la grán dispersión geográfica, =olo puede 

considerarse a Manzanillo como un puerto con vocación nacion~l por 

estar vinculado con el segtmdo centro ec:onóm.ico del pais~ Gt.tai.dalajara. 

Hay puertos que desempeñan un pt~esto importante por su tráfico de 

altura a nivel nacional como Cocit2e.coalcos, Tuxpan y Mazatlán, o que 

se a.rticulan sobre una región con fuerte oot.:rici.a.l ~-=onómico como 

Ensenada o Gt\aymas y que desempeñan t.m papel esencJal e~ e! desarrollo 

de la región. 

El resto de los puertos están orientados princ;.palmente al 

abastecimiento loc~l (cabotaje, pesca. y b_~rismo) como en ~l caso de 

Ac:a.pt.tlco. Varios de ellos se caracterizan por sus }J_mi.taciories 

físicas, lo c1_tal puede volverse un freno para el desarrollo r-=gional 

como es el caso de Progreso. 
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V.3 Movimiento·de~Carga,en .lcis .Pr:.incip~fes·Pue.r'tcJs Nacionales 

de TÍpÓ. ci~~·e~~j-~i 

Ensenada, BCN 

Ensenada es un puerto de ti.pt' comerci.al sec•.mdário y Lffl 

importante puerto pesquero. Fr .• mdamentalmente está orienta.do haci~. e!. 

tránsito de carga para la fr~nja fronterJ:a de Baja California y 

Sonora. Tradicionalmente, este puerto se ha dedicado a carcic. de tipo 

general, específicamente, algodón en pacas para exportación y azucar 

en sacos de importación; Ul timamente ha. perdido movimiento de ~ lgodón. 

Ensenada desempeña solamente una función regional en la medida en 

que su área de influenc;.a está conformado por los centros urbanos de 

la. tr:ontera como Tijuana, Tecate y Mexic:aU., y en menor medida de 

Nogales. Agua Prieta y de la.s é.reas de riego del Rl.o Colorado y 

Ca.borcEl.• 

El puerto de Ensenada tuvo l.m movimiento total de c.arga en 1486 

de 95('1 miles de tonel~da.s~ en su mayor parte (93.5%l correc;pondiéron c. 

cat>c":.aJe y el 6.5'l. a tráfj.co de altl.\ra, atendido por 608 buql.\es de los 

cuales 35 fueron de altura. 

De las cargas manipl.\ladas, el 95'l. correspondió a entradas y solo 

el 5% a salid~.s. Le. import:anc.ia relativa de los diferentes grupos de 

carga~ Y las mercanc;.as más importantes de cada grupo fueron las 

stgu.tentes: 

Gr?.-.el agr.icola y mineral (calizas) 

perecederos(pescado, att'.m > 

775,519 ton 

152,216 ton 

Eri el cuñdro sigl.1iente se resl.\men las cj fras del movimj.ento de 

car9a •:Je Ensenada. 

*** NOTA *'* 
Par-3. todos los puertos se L•.tj_ \i=~.n las sig1.1io?-ntes abreviaturas --pare 

los diferentes tjpos de carga. 

r~G C.;irga Genera! 

GA Granel Agrícola 

GM Granel Mineral 

P Perecederos 
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CG 

GA 

611 

p 

Total Tráf!cci ,<ton> .Total. Op.:ra~J.Ón .(ton) 

Altura _ riesc'a:f9a -· 

2 .• 3 14 '·~~~:·. ·:·i~·~ .'.·:~~Lt; {09·~~···.:-;: ... _,;_, 1EJ:;;3¿··1· .,. >'.·, .:·, ~ ~ 4·~.9. -.. ·_/1~ ''~1 ~-730 · 
3~,'f9':2 •.... 25,435 •, '~'. :iQ';9~;é· r~;tús .:> :~6;4°21· 6.o 

s:•i1'f70~2 ~~l'.· ,l':· 'ii.~;o9~ ·· .. ,, .:!~;. •····.· .. r19,092 : .. 75;7. 

1s;9e6' . pt.,230;• 136;263· f", ~ts.'9'~~····. 152,216 . i&.o 

Guaymas,Son. 

El puerto de Guaymas está ubicado en_ la zona norte·,· del Mar de 

Cortés, entre dos grandes área.s 

importantes del país. Guaymas 
de 

es 

agr.i..cul tura oe 

\.In puerto que 

r'-ego, las 
-respoñde a 

más 

necesidades de importación para la a.gricUl t•-tra y el .consumo local. as5. 

como para la exportación de cobre. S•_t inflt1encia regioneo.1 está 

limitada por la estrechéz de si_t área de 5.nfluencia, lim.'Ltada. al Este 

por una barrera 'físü:a, La Sierra Madre Occidental. 

El puerto de Guaymas ha venido des~.rrol lando una activ.i.dad 

pol ivalentei operando carga general, granel e.grf.cola y granel nüneral. 

La carga.·• de cabotaje, en termJ.nos g-=n-=r-~l~s. correspondi:? a los, 

transbordadores y se clasj_fica en el tjpo Ro~ 1-on/h'.o!!-off (sube/b¿;ija 

rodando 1 ¿i_ c¿i.rga > • 

En e~te puerto, el mov.l.miento de rn'?rca.nc5.as, sin 

tráfico de: petróleos y productos der.1.vados, f•.té en 1986 de 

contar<· el· 
1·2&7,~Q3 ·. ,' 

ton, 413,455 menos que en 1985, corr{:>sponcHeric1o en 52/. a! t,r'á,f.i:c~.· ;~_de> 

al tura. y 48%. al de cabotaje. 

De las ca.rgas m~nipuladas el 37"1. correc:pcmdiO a mcrcanc;.a-~l!~ ··ft.té 

desembarcada y e 1 63% a produi: tos que f•_ter':ln emb~ rcados. 

El númer-o de barcos que att>nr;ij_Cro!' e5-te t . .-~-"5co f1..1é 

menos en re 1 ación a 1985. 

lndepend)entemente del volt'.'tmen de l .... ~.fico CJ.tado, el puerto tiene 

un mov.i.rnit;?nt.<:J de petr~l'=os y prodl.!Ctos d~r~.v~.do..:: d~ m~s d~ tt·~s. 

millones de ton~lad~F v una intPns¿1 ~ctiv~d~d r~squera. 
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La carga general fué unitizada en casi el 901. y ·los graneles 

tienen manipl.1.lación semimecanizada. 

En el siguiente cuadro se resumen: las .. c\f,ra~· :·má~· .5:·~gf"'!ificati.vas 

del ~ovi~iento de carga. 

Total Tráfico <ton>. 

Al tura. 
··, ·'·' '• 

.O~sC~~-g~·:,-, _< ET~tal .·· 

Mazatlán, Sin. 

Maiatlán tiene una posición e5tratégica en la Costa del Pacífico 

por estar situado a la entra.da del Golfo de Ca.liforn'.i.-a y por presentar 

una relat,_va proximidad con lt\ Península de Be.ja Cali.forn:i.:i .• 

Ma=atlán es un puerto comercial que tJ_ene v~.ri-3.S func.i.anes: l.a. de 

un puerto 1-egional para el transporte de carga, de puerto pesc;L1ero ·¡ 

de puer~o nacion.;i.l e .tnternac:i.onal pa.r¿i ~l tra.nsporte dl"J p~saJ~ros. 

El" el S:istema Port\.1ctrjo del F'acífiC!:h Ma;'.atlán oc1_1pe. el segLmdc 

lugar r:omo puerto comen:ial en maneJo de carga -general, s.'-n embarga~ 

su tráfico de cabotaje y de pr·od\.1c:tos petroleros lo ubic2\n en el 

quinto lugar dentro del tráfico global. 

El movimi'=."'nto total de cargas <exch.\ído petróleo y producto: 

der.i.vados) dL\ranti:o et año de 1986 fué rje 1'055,096 i.:on~l.ad.as, de l.:i.-:; 

CL\i." le~ 51 "l. f1_1é tráfico de ~ 1 tl1ra y 49'l. de cabotaje. 

El tráfico de altura es casi -exclus.i.v-:1.mente d~ impo1-tación, 

mientres que el de ci\botaje presenta cHr<'.s e.nl,log"s en ~ntr¿.d~s ·¡ 

sal.i,.das. 

El n~tmero de buques que atienden este tráfico iué de 474 

correspondiendo 413 al tráf.tco de cabotaje y 61 al de altLwa. 

Este puerto tiene además lm l.mportante tráfJ.co de prc.1ch .. 1ctos 
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Manzan.lllo, Col. 

Es Manzan;.110 l\no de los pLtetos cr.,merci~!eS. má: importante~-=~ del 

P~c!.f!co por estar v.i.néulado can e.?l seg•.tndo centro económico c!~l pai.·i;;~ 

Gl\adalaJara. 

Manzanillo t.:i.E'nC el nj.vel de pL1.er-t:o J.nte~nñcional por :er el q 1)e 

t:.iende a concentrar més que nJ.ng1.:1n ot:ro ta i::~rg:i espr:cial(za.d.:\ y !'! 

gener~l en el tráfjco de alturi?. 

A1.1nque e:te pL1erto hab:U.\ l leg¿ido ;• s1..1 15.m:i.te de cepac:id"d por su 

ubicao::.•.ón dentro del 1.:onte;·t:.i::i de le. c.1.1_1,j:id, c1_tent3. ahor-:;i. can un=il. nueva. 

perspec.tJ.va con J~s :in=t~)acjone: realJ.Zi?.das y en proceo:o 1?'1 J?. Ll-tgt.ma 

de S¿.n F'edr- .1. l.:o. 

de J mportac:i.ones 

~~~or~~-=~0n~s. Como puerto ttene gr~n tmpar·t~~c~a ~n ~l m~ne)o ~~ 

i:::ir9¿1 ~-:.-.er~ 1 s::i ende• ést~ <•cit:"má!" mt.ty d: vi:?r..::.J f ~.c:.,dñ. ?.unt:'-te r-,...~c.t':".'m:i.P~!t 

los ;:orciductos siderürg.\.cos. 

St.1 tráficci i-1. granel e: poco dinárn~.co lci cL•?-.) e:- ri:of!!'_ic dc-1 p,::ii.p~·l 

creciente de Lázaro Cb.rdenas. Las perspec t..f.v¿i.s de f"lc.n::~n.t l. lo s-:i:t 
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esenC.ialmente la~ de '-'.~· puerto comerci~1 ·, por lo que se requerj.rá de 
. - . . ·' . . .. 

un mayor uso dé (a: técni:c·a mi.il timode.1 ·~ s~ considera aue el ·70{. ":Jo: l;:;; 

importaciones y :.1 90Y. de' i·a.s e~port~é~o~e·s son· p~t~'.'cia~~~nte 

contenerizables, ~i.n·-.embargo, .:su· ·:ta:::á:'·_dé C9nterjer.tzació_n ~s tOdá.VíC: 

baja, 

En el cu~dro siguiente se resumen·' li!'S.\:lt.racteY.:5.Stj."C:e.s' ¿{~1~ :'.tráfico 

de Manzani·llo. ··-·.:..-: 

Total Tráfico (ton> 

Altura 

úe'975 · ' · ·'c\'1~.!'~43]· :;;t26.0f412. 22,3 

· · · · .. -•. ·;¿~?-~~~;~i-'.i~::-~~.22···~.·.·•.60.··. 95.~21:: ·-r;/t!~:=~r . : ~=: ~ · 
CG 215,692 44,720 

GA 252,264 206,238 

GM 426,658 18,868 
p 2,051 } ·2,051 o.~ 
----------~--_: ____________________ ..;_..;__: ______ ..;.. _ _._.:.;..:._'."'"..::._;.;;.~-:-"'"'.-...:.~-..;..---.-----
E 
'l. 

896,665 

77 

269·,826 

23 

680,311 

58 

Como pu~de observarse, el movimiento de carqa · d~ M~~~z-~A-}.·i {o 

durBnte 1986 <exclLlido el tráfico de producto:- pe_troliferC?~ y 

derivados> fué de l' 166~491 toneladas~ prácti.C:~.m'ente 3/4 p~r:-t.~s --~.~~~,r~~ 
de tráf.:i.c:o de alti..tra <77"!.> equilibrándose las j,rnporti'.c:iones con'- ie.s 
e;<portaciones (507.). 

El tráfico de .:J.ltLlrC'. se realizó por 2l3 bi..\quee y el de cabotaje 

se llevó a cabo por 20 embarcaciones. 

Manzanil lo tiene ~dem~s \..!n iniportante movj.miento de petróleo y 

derivados de casi 2'800,000 toneladas. 

Lázaro Cárdenas~ Mich. 

Lázaro Cárdenas es el principal puerto indL1str;.al de nuestro 

país, C•..t.enteo. con inste.l:.'.cj.~rii:-c:: ~speciaU.zadas p:ara. ~1 m-9.n~Jo de 

graneles minerales y de contenedores los cualQs tienen rent':'Tlientos 

oper~cionales ba.j os. 

El ri..1erto de 1.-ázaro Cárdf>na~-, a! iguaJ qi..1<:- Coat::.:-.coalco~ y Sal ;.ne>. 

Cruz, fué planeado para una grán cc.pacidad q1_1,e se prsiveie req•.~'?riria 

segün la tendencia de Ci\rga dL\rante el sexenJ.o pi•.s?do. 

Sin embargo las condiciones cambiaron y el puerto p1·esent~ en sus 
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muelles- los cL1aleS .fuéron ·d).sEo?.~dos para ·dil,.. atención a embarcacicneo: 

de hast.a( 13_. m· de,_ ca~ado- una oc1.J.p?.c.•.óri ::ir·":.>rr·~~·-·.:> dP.l 2~.}'l.. 

La· terminal de Contenedores tambj én =s=. encuentra s;iJ.buti l 5 :ad?. 5 

sin embargo~ un acontecimiento importante y ·j~ <:Jrán trascendencia- para 

el plierto" es el hecho de QL1e N!SSAN, c:t.•ya p!:i11ta de ensamblado Ce 

vehículos se encuentra ubicada en Cw?rna.vac3. Mor. haya re.i..ri.i.Ci-9.do su 

movimiento de partes C.\L\tomotric:es por e! p•.1erto ·de Lázaro C~.rdenas, 

dejando al' de Salj.n.;t. Cruz donde lo t1_1vo dLº-~l"'t:~ r_m¿i. corta. t<:moor3da de 

un año. Con esto , Lázaro Cárdenas tendrá el arribo semanal de un 

bLtque significando c•.:m el lo un movimi~nt.-, mensLlal promedio de 1200 

contenedores, qt1e representan t1n incremento del 1(>(l/. sobre el número 

de contenedores manejad os el Cl.ñr:o .anter.i..or. 

En 1986\ L/12~.ro Cárdenñs b.•vo un movnn1ento totál de ~ '.604, '.'!·92 

toneladas (e:{cluyendo petróleo y productr:oE der:J.va.dos> el cU.al fué 

realizc:i.do por 186 buqt1es, de éstos, 176 corresp~r)d~~,~ ,-a1-· -"tr.Afj_co d~, 
altL1ra y 10 .al de cabotaje. 

Existe un grán desequilibrio 

constituyendo las importaciones 

El resumen general 

en la sigulente ta.bla. 

Total ,Tráfico 

Altura 

ce 489,717 

GA 31,839 

Gf'l 948,563 

p 1,166 

3(1.~· 

5'?.~· 

1,166 t),2 

--------------------------------~-~-------------~---------------------
E 1·11n,2e~ 

'l. 91.7 

!:S3J 1(1_7 

8.3 
_!: ·1:r;_, 53~-~ 

--73 
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Acapt.tlco, Gro. 

Acapulco ha sido, hasta la época industrial, el 

importante del Pacífico, paralelo al de Vera.cru: en 

puerto- más 

el comercio 

:i.ntrernacional, sin embargo 1 sus características físicas y SLl 

especialización como principal centro turistico del pa!s hasta la 

década de los 1o·s tuvo como consect1encia una paulatina redL1cción de 

su papel portuário. 

Acapulco es el puerto más cercano a la capital, lo cual hubiera 

sido una ventaja desde el punto de vista del área de influencia, s.i. 

esta cercanía y su belleza natural no hubieran polarizado su función 

turística, 

Este puerto, debido a SLI ubicación y car~cter5.sticas tiene dos 

desempeños básicos; como pw:rto comerci-:a.l en la oper~c.tón de carga 

general fraccionada y unitarizada y como puerto turístico la atención 

de cruzeros de pasajeros. La c~.rga 1_tnitar1zad~ que 1Jper:1. Ac:1.pulco, 

incluye contenedores, así como cajas y fardos. La especir.!ización de 

Acaptt leo responde a las necesidades de la c.i.ltdad y de los canales~ 

comerciales particulares qt1e se han creado básicamente para abastecer 

de i~sumos a plantas industrl4les como l~ NISSAN en Cu~rnavaca. 

El tráfico de carga de AcapL1lco es poco s).gn,.fic:ativo a nivel 

n=-o::ional ~ sus exportaci.anes son cas.i. inexistentes y sus 1mportac.tones 

m~ritimas no alcanzan el !X a nivel nacional. 

En 1986 se manej¿ii_ron en Acapttlco '-'" total de 40,640 toneladas en 

:19 bLIQltes, 24,500 menos que en 1985~ di.str).bL1ídas de la manera 

sigu.i..ente 

!mportac:'.ón 

E:{portac ión 

Oistr.;_bución porcentt1='.l par tj_po de c,~rga: 

Carga General fracc:i.onad~ 

Carga General 1_1.n.ttarj.z-3.da 
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Salina Cruz, Oax. 

El nuevo auge de Salina Cruz en el sistema partuári.o nac.ionál .es 

muy reciente, su dinamismo surgió con el auqe petrolero cuando se 

aprovechó la relativa cercanía entre este pL1erto y las zonas de 

extracción de crudo gracias a una red de duetos. 

Salina Cruz se convirtió primeramente en un puerto petrolero de 

cabotaje y posteriormente en el puerto de exportactones de crudo del 

Pacífico. Así mismo se está desarrollando el cabotaje y exportaciones 

de productos petroquimicos hacia los demás puertos de la costa del 

Pacífico, aunque se trata de un proceso lento. 

El papel de Salina Cr1_1.z en el sistema portuário seria muy 

limj.tado de OQ ser por el petróleo y los productos petroqu5-micos. !? 

carga general y a granel tia. presenta.do poc~. relevanc.~a, e:-:cept.o en los 

años de 1980 y 1981. 

El érea de influencia del puerto es muy ~rande, sin embargo, 1~ 

falta de din¿i,.mismo del puerto, el l.i.mitado tránsit:o de carqa general 

Y aún de graneles, muestran claramente qL\e Salina Cruz E$ un plterto 

subutilizado en el contexto regional. 

Este puerto ha ~ido planeado para una grAn capacidad, la 

infraestructura ha sido completada en parte y SLt terminación se ha 

pospuesto indefinidamente. Entre 1980 y 1981 se in.:t.ció e! equipe.miento 

que se preveía requeria, según la tendencia de carga de esoS años, as! 

como el impulso qL1e se pretendía dar C\l s1.stema transístmico. Le.s 

condiciones variaron y 

sobrecapacidad. 

el equipo es pee i f lr::o presenta 

En 1986, el puerto de Salina Cru:: tuvo 

426,658 toneladas <excluyendo petróleo y 

t.m movimj ent.o total de 

derivados los cuales 

as.cienden a 1·;.'490,911 toneladas) de 121s CL1e<.les e! ":.•6'l. f1..1eron 

manipuladas en operac.lones de descargo. y el 44'l. de car92.. i:'.l 55'l. 

corresponde al tráf;.co de altura y 45/. al de cabotajf', 

El número de buques que re¿i.lizaron e~t¿i. tr~flco T1_1<!1 de 90; en 

tráfJ.co de altL.tra 55 barcos y 35 de cabotaje. 
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GM 
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Progreso, Yuc. 

El pL1erto de Progreso tiene limitantes para el arr1bo de buques, 

ba.s.icamente por su calado y se ha propuest:o inst..:i.r_trar la opera.cíón 

tipo LASH. Si bien é;te Puerto opera carga general fraccionada (cLtbre 

las necesidades principales de la Península. di:2 Yw::atán), se dedica 

preferencialmente al manejo de granel agrícola. 

f•rogreso puede considerarse coma un puer':o de 

importancia regional, relevante sólamente para la importación y con 

poca actividad relacionada con la.s e:-:portaciones y el o::a.botaJe. La 

crisis del henequén redujo las e:<portac)ones de 60,(100 toneladas, al 

flnal de 109 6t)'s a 6000 toneladas en la décad~ .::'.nterior. La operaclón 

del pllerto se sl\stenta en l~. importacj_ón de chatarra para la 

s.i.dertlrgica, así como de la export~.ción dí:? su producto (vc?.r.i.lla 

corrugada> hacia otros puertos del Golfo, sin olvidar la importación 

de granos. Por último, destaca tambl.én l¿i,. ª'-~sencia, c¿i,_si t:otal, de 

contenedores, aunque se prevee qLte Ee recibtrá este tipo de tr~fico al 

quedar formalizada la 1ndustri~ de maquila. 

El pt1erto de Progresc:i tL1vo en 1986 ~m rnov:i.m~.ento de carg?.s 

<excluido petróleo y derive.dos> de 364 •. 358 tonelad¿a.s, lo c 1.-ial 
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i as. e~: i::i1:1;~i~~:;~~~~4/~/~::~:: .. ;~0 :it~(~u~;~~~~~~:#r:~béitaJ ~; 
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ca· 
GA 
GM 
p 

Tota 1i· T"~" iC:ó; '<t:<:m >:Y /'·'Tot,al <Oper.aci6~· <ton):,;; 

A1 tu~~ ''";' .·c~béi~.;j~c;'.\ <{oe~'~a~9a './ · ::car-11·.a;·:;; 't ~~~a1 -:r" .. t-. "~~~~¡:~: -:;·.;,1~:'·.:~:-~~~v· .~_:;\:, ... ,~- . ~;~· > - ·· .. --;~::~".:. :-· '~-~';;:~-:~ :-~~,:·, .... -.;·;-,· ... : _ , 

_______ ;.... _ _;.:._ ___ ;.... __ ,;,...~--;.,;."~-..:._.:. __ . __ ...;._;.:.. __ ..;. ___ ,:;. ___ .;..::... __ ..:.;_.:.~.:..----:......:...:.:.-:.....:. _ _: ____ . 
E 
)\ 

242,038 

66.5 

122,320 

33.5 

Coatzacoalcos, Ver. 

338,259 
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La importancia del puerto st.1rgi6 debido a la proxjmi.dad· -de las·· 

zonas petroleras. Coatzacoalcos es el princ.i.pal puerto del sureste,-~ 

ubicado en la margen del rio del mismo nombre, comp~rte las funciones 

con otros puertos más especialJ.zados, PaJari.tos y Minat.\tlan. 

Paje.ritos, como pL1erto petrolero, constituye el antecesor de los 

p•.J.ertos industriales actuales y depende ~xcl•.~sivament"E? las 

actividades de PEMEX, la importación de mineral <roca fosfOricaJ para 

la petroquimic~. ( ferti 1 i z~.ntes) y la export¿i_ción d~ petróleo crudo y 

sus derivados. 

Minatitlán es exclusivamente 1_m p,_1erto de cabotaje de productos 

petroleros. 

El área de influencia inmediata de Coatzacoalcos e~ el Istmo y la 

llanura costera de Tabasco~ pero este. podrie. llegar h¿1.St.:1. PLtebl¿i. y la 

Ciudad de México. 

En 1986 5 se manejaron por las instalaciones del p1.1erto un total 

de 854,975 toneladas en 115 buques (78 de altura y 37 d~ cabotaje). En 

el c 1.1adro sj.g1,.1jente o;:e resumen l?.s c5fr<?~ mt-s !?:'~f"'5f:ic~t:ivC'\s d~l 

movimiento de cargas. 
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Total Tráfico .<ton> 

Al tur='. cabotaje 

CG 109,662 28,360 

GA 249, 138 16,059 

GM 378,810 72,946 
p 

-~ .. - -_ ~ 

,Tot~l· O~~ra-c;.ó~: .< tO~> 
~~s.c.a~~:~·-! +é~t::":9~~ 

'::::::_~ 

,86;~87<; · 5i,93s 
· ·2s2~:,486·-~.; -~-:., '.'.-./-_{~_,:;'~--~:. :\ 
19ii'.i25 : .· ·,; 2::i4A'~1 · . 

_- ·._ ."· · .. ,:_. _.,,., _ .... _ 

E total ~ 

d3B,022 16 

265,197' 31 

451, 756 53 

----------------------------------------------------------------------
737,610 

86 

117,365 

14 

Veracruz, Ver. 

854,975 

!(•0 

100 

El puerto de Veracruz, junto con Tampico, es el más importante 

del Sistema Portuário Nacional en el mov.i.miento de carg:?. gener~.l. 

VeracrLl:: cuenta con una pc.i:ición estratégica en el GoJ fo de 

Méx.i.co que le da acceso a la grán mayor5..a de puertos :in el comerc.1..o 

internacional y por su relativa cercanía al primer centro económj.co 

del pe is, L.a c.;.udad de México, la cual, aunada con el Estado de Puebla 

constituyen área de influencia potencial. 

Este puerto se encuentra limitado pues no se le ven posibil.idades 

de ampliación debido a que la ciudad lo ha ido envolviendo lo cual 

ocasionará que la mercancía excedente tenga que s~r mov.\liz.¡\da por los 

p\.tertos de 1L1xpan o Coatzacoalcos. 

Vera.cr•~t;:: tiene una termina 1 espei::: i.al j_ ::e.da pe.rei. el maneja de 

contenedores qL1e en 1986 manejó Lln total de 30,658 TEU lo cL1al lo 

colocó en primer lugar en el manejo de este tipo de carga. habiendo 

moviljzado el 25X del total del pais. 

El puerto de Veracruz tuvo, en 1986, un movJ.m.tento tote.! de 

2'911, 100 toneladas (excluyendo petróleo y derj.vados los c1.1c:des 

i:!'.scienden a 2'42~~f)74 ton.)~ el CU<ll fLtó real.i.::a.do por 535 b 1..1que~ 

correspondiendo 503 al tráfico de al tura y 32 al de cabotaje. En el 

tráfi¡;,o de alturo., !.:is impor-tac.lones r::onst-tt:•.•.yen a.pro:~. ~l 75'l.. 

En~re los princ.i.p~les prodL1ctos maneJado~ por Pl puerta co· 

encuentran barras de acero, prod1.lctos q1.tim.1.co~, ,n,::iJ.:., sot·go, soyd, 

en~~~ble, ~afé, etc.Ver el siguj~~+e cuadro de cjira9 ~'g~J1,cat'v~~. 
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Total Tráfico C!:on,>.~ 

CG - ! '001,038 

GA 938,235. 

GM 864,133 

p 12,682 

a7i6o4_---

___________________________ .:..:.:..:. __ ·.:.::...~;.:.·~:...:....:;~'2.;~~J~_;..;.~·::~~~-~:_----~....:----~------

I: 2'816,088 

X 96,7 

95,012 

3.3 

í1..t:{pan, Ver. 

1'701;473 

58.4 

;J;2;;,627 

41"~6 

2'91!,100 

!00 

100 

TuHpan es Ltn pL!erto de operaciór. reciente que pLiede preo;;:entar y 

de hec:ha se está '.:ornando c:omo una .,,.lt!:!rn.?.tiv~. d: <solución a los 

c:omge<Etion?.m.:i.en~os de carga general en e! p•_1erto de \h:racr1_iz, 

Seqún el F'!~n !\lac:ion.:i.l de Oes.;i..rro!lo F'ort•_t~.r.to (PNDP~ 

tendr:!\ i..tr papel mLty J.mpl:lrtante como centro receptor y d.istrJbuj.O~r dE­

merca.nci..a par.:i. lo cue.l '3.lquna.s de si.ts ir.stalac:.i..ones deberán ser 

modificadas. 

La carga manipLtlada por Tuxpan, a exc:epc.ión de los productos dE-1 

petrólea, es ~ontenerizable y de hecho la ma.yor :Jd.rte se maneja er. 

contenedores y at:'tn et.tanda los volúmenes contenerJ.zables de importa.c:ión 

y ~xporta.ción no están equi 1 ibrados, la oper-:v::ión contener izad~ se 

lleva a cabo satisfactoriamente por traterse de un pre>ducto 

establec:ido, m.3.nejado par~. Ltn solo importador, empleando •..tn t~áf.!.C:O 

corto ti.l ~.ment..-.dc-r a Houston con transbordo de y hacia Alem~ni.a. 

En el ptierto de Ti.txpan, el movim.(ento de merc:anc:ías, s.i..n contar 

el tr:!\fic:o de petróleo y prodl!ctos der.:i.vados, fué en 19~6 de 416,449 

ton~ladas, 24 1),582 menos q1....1e en 1985_, el c•.t~.l f•.~é reaL'-.:::ado por !49 

embarcac1ant>s, 8'! e~ e J tLffa y 68 ele c<"l.botaJe. 

lndepend .i..en temen te del volúmen de tráf .i.c:o C.!. t.:ad'::t, Tuxp¿:in tiene un 

mov.im~.ento de ·=~ ... ga en tr~ficc de cabo"taje d'? r·e>•.n."'leo y ~roC•.1c:tC'= 

er; t ,_ ··n:..n ---
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ce 
6A 

6M 

p 

E 376,898 

9(1,5 9.5 

Tampico, Tamps. 

En 1986 el pt1erto de Tampico ftté el que más carga general· fficivilizó 

de los puertos de Méxti.::o, SLtperando .a Ver~.cruz por_ ce~Si 9(1,(JOI) 

toneladas, y SLI movimiento de altura lo constituye como el más 

J.mportante del pe.is en cuanto a carga secas~ refiere. 

!...a situación geográfica de Tampfco lo pone en contacto con les 

mayores mercadas del mundo p•_tes son muchas le.s 13'.ne-?.s navier~s que 

tocan éste puerto y que cubren las rutas marítimas más importantes en 

el comercio internacional. 

Tampico es un pL1erto principalmente de ñl tura, el tráf.:i.co de 

cabotaje apenas elcanza el 8% del tráfici:i de alt1_•.ra , e.Ltnque éstn so: 

encuentra muy deseq1..tilibrado pw~s las e}"portaciones const1tuyen el 75'l. 

del movimiento total. 

El área de influencia del puerto de Tampico está constituido 

principalmente por el Estado de Nuevo León en ~l cual se 1_1b.ica. el 

segundo centro industrial del país, le\ ciudad de Mcnterrcy; el Estado 

de Coahuila y San Luis Potosi. 

Entre los productos de mayor importancia, por s1_1• volL1men, q1..1e ~e 

m1Jeven en el puerto de Tamplco des+:~.c~.n el s1_•lfato d~ sodto.. lo-:s 

prodt1ctos ql.\imicos y las botellas de vidrio que !:e originan 

pr.:i.ncip~lmente en Monterrey con dest.1.na ~. 1-?. Ci:ista. del Af:l~nt.i.co de 

SL1damérj.ca, siendo Brasi 1 tmo de los p?ise: ~ mpor t..:\Cores 
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. Cabe hacer destacar el j.ntenso movÍmiento de c-~;-ga- Qerleral 

uñitiz:ada .y contenedores que en 1986 alcan::ó l¿i. c.J.frc. de:~6,7.t4 TEU r:¡i_t!:'! 

representa el' _221. del total de contenedores man:i.pL1,lados en. - pu~rtos 

mex.i.c~nos . lo cual lo coloca en segundo lugar , . desÍJués\ de'._ Verá.cruz, en 

el movimiento de carga contenerizada, sienOo de m~né"i;on~~s~-.· la 

operación la realiza con el equipo del barco. 

En la siguiente tabla se resumen l.a= c.ifra~ :~-~~ :·;}~·p~¿:~t~'.~_-fe=< ·d~'l. 
movimiento de carga en TampicÓ. " ~S ';, g1i} ,;;·-' 

Total Opere\~ i·p~· :tt~·~::;:_~}:.'. ;~:~:;\i~: ·~-~~J~~·. ~ Total Trafico <ton> 

Altura Cabotaje 

CG 998,476 198,053 

GA 449,524 

GM 2·· 746, 177 173,594: 
p 480 

o ·· · · '· -<·e<;;; >;,;' ~,;,:_.,;;';'~otdl •·· ... r. 
.escar9a :·,;, ~-~:_:\~;L~;~~~tr;·;;'.~;~2:_:. ::::'-' ,.. __ , ____ , _- __ -

'. ' ' : • "':. - • ·,->~ - '" •• 

271,591 t. i.9,2A_1:t~~ '.(:1·196,529 26.2 
449 524 ··· .... ~49,524 9.0 

. ~65:::~·~;:1;'§[~~i~~ii2 ;~·ét~I9·~~~ 6::~ 
..:. ___________________________________ , ___ ..;_ _ _; __ ._,;_'-.;.:.~_;;..:.:...:..:.:-:__~,:_---·.:..:..._-_____ _ 

4' 194,657 

92 

de cabotaje. 

371,647. 

8 

AltamirA, Tamps. 

1 '087,<¡38 

24 

3··.i7a,~66 .. 4'5b6,304 
r• '.76~ .- : ,- •: ~ -•·-:.•e"::,~: ':1 OÓ .:·:' 

-X-- oo.'.o,~;'·;~ ·· 

:.;<:¡<_::,.::. ~~:i'_· .,· 

100 

Alte.mira es el puerto indL1strial .de más reciente operación en el 

Golfo de México de tal manera que su mov.tmiento de c~rga apenas 

empieza a consolidarse. 

La importancia de éste puerto radica en las vente.Jas qL~e otrece 

para poder manejar por sus instal-ac.i.ones merc-:i.nc5 . .::*. iexcedente del puerto 

de Tampico, al igual que TL1xpan con Veracn.1z:, y así poder otrecer un 

servicio efit::iente y oportuno a la.s embarr:-3..:=.t.Qnes Q'-le ¿\rr.i.'Jan a él. 

El mov].miento de carge. de Al temiri'!. ':"e con5tt tL1ye- 1' 1_1ndamentalmE.•nte 

de r.:.:i.rga gener~. l para e;<port.:Jic i.Q;, y i::H: t_:_rib•_1c.·.-~n rJe gr'?.rie l agrl.co~..o:i. 2n 

movimientos ele c:ebotEue. 
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~l área: 

fundame!'". ta.1men te 

Luis 

_C =·i110 puede· observarse Al tamira tuvo, 

total =e 2(17, 625 ton, el cual fué real :i. zado por 60- ·buqúe~ ~ 19 en 

movimientos de altur~. y 41 de cabota.j~. 

=:s important~ ~-eñ?.lar qu"e en eete puerto la carge. general se 

maneja r_in.1..tarizade. y o:::ontenerizada en un 50%. 
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. . 

ResLlmen del .Movimien.to -·~e Carga·._ en_:: los P-~ i:ri~/~~~:¡~-i:~-"p1,.~~'.~--~~~:·· d~',:-~éXico 
<No se .i.nclúyen P:etró1eo _ _n_t_~~.;?L•c~'2s ·d·~·,-~.t~~d~~) ·,Ú~--t~m-. -~:i9~~~~-:-

Puerto 

Ensenada 

Buaymas 

Mazatlán 

Manzanil lo 

Láz. Cárdenas 

Acapt1lco 

Salina Cruz 

Carga 

General 

21 ,73(1 

164,277 

478,740 

260,412 

489,013 

40,640 

327,217 

PUERTOS DE0PACIFICO •... 

Granel.-_, Gr~·ne1 · 
.~Min-~r-a_1 ~~ - ,.:.~-e~:~'~e,~:~->- >~-~-t~-¡ 

--:~·:."':· . 
Agricol~ 

719;(192' . 
. 
'~-52~-~1-~-~- 94.9,465 56,427 !'!-.4 

528' 131 658,427. 2¡661:. '1 '353,496 20.5 

205,, 173 306,30!' 
... 

'64/8.82 
0

! '.055,096 16.Q 

458,502 445;526 ~,05.1 .l.'.166,49.1 !7.7 

158,491 --·~ 954 f 922 
~; 

1;166 1 # 604'' '.!092 2~.3 

·. ·;> -' .40,640 0.6 

98, 118 ··1}32_3' 426, 658 6.5 

6.t) 

8.5 

6.6 

7 • .4 

10.0 

0.2 

2.7 
____________________________ ...; __ .:.:, _ _:;_.;_; __ ·:....:.._~...;~_:..:.,i.::,..:"'...;--~:.:..-~-------------------------

SLtbtotal 1'782,829 1 :. 504 '842.·· ~~~-·~·;~~;~ .~~.ij~;;_: - ~~2~}~~~. ·: ~-·~ 596 '2,38 100 4.1.4 

:t. PacJ.f ii;;o 27. ! 22.a 46;7> ,3;4;, .. !Oc) 
" ;:9¡4·· "'"'"~1;4 ~. "!. Nivel Nac. 11.2 9.4 41 ;4 -

PUERTOS DEL GOLFO DE MEX!CO 
Pfog"reso 34,962 324,054 s,<100 342 364,358 3.9 2.:!. 

Coa.tzacoalcos 138 .• 022 265, 197 451,756 054,975 9.2 5.4 

Veracr1.tz 1'008,446 938,235 951,)37 12,682 2'911 ,'100 ~.! .2 18.3 

Tuxpan 265,447 149,816 1,186 416 ,449 4.5 2.6 

Tampico 1' 196,529 449,524 2'9!9,771 480 4'566,304 '!-9.(l 28.7 

Al tamira 100,904 106,721 207 ,625 2.2 1.3 

Subtota.l 2'744,310 2'233,547 4'328,264 !4~691) 9,320,81! 1(•0 58.6 

t. Golfo 29.4 24.0 46.4 0.2 100 

7.. Nivel Nac. !7.2 14 .1 27.7 (1.' 58.6 

Carga ·rotal Monejada an los Pr:i.ni:fpales. PL1ertos Nacione.les. 1986 

<miles de ton~ l 3d~.s) 

CG GA GM r.· Tat21l 

a,527 3,'l=!·B 7 ··'!2 ~(? • .:;• 15,9!i' 

t. 28.4 23.5 46.6 1.s too.o 
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Oe 1985 -~· 1986: 

-+- '-'a~·g:... Genera). 

La ·~~po~_tacJ'.ón ~a·t1mentp.S.H1Qi_fic;·a~;:vameri_'t~ .·.ef!.·. ~?~. 1 6.?:__~_ tonel?.d~: 
<42.59-:1.) debJ.do ~~in·~.i..p~.im·~~-~~··;:'i -!"OS· ~rt;í;é:~i~s· :6~:: acero -~:y __ -::·~-~~~~-~~~~ 
petroq1 .. \5.mii:cs; no sj.~ÍJd-~ <psí; . ., .. -~rj._ -r·a_s: impoi-t~-cicr.·e_~ ··l c-.s . ."Ct,.5!e5-· ; biifaror1 

en 455,777 tonelada~ <22.49?.i.·• ' .. · ~=:. 
Granel Agr.í.cola ·:· ·::'.:' ::.;·:'.~><:;:::·~- . ---"'·-·-- .·_:.;_ ,_ , .. ~-.: ... -,_:~'-- ·,· 
Ln: exportaciones al\m~~i:;_;,;;'fi ~n a{3~4 ~~:~:{ida~·; (Ji .:t4Y.i. · . G~s 

importaciones dest:endie~9n'.t2riÍ~cier~b~.;-~.;n\e: ~ri l'L6:~~~6•fb- :,J~ne'1ad~s 
( 3901 :~:~e1 M!.nm.l L .... I·'•···•···••· ;'.' u-;~.--.. ,·· ,.,·· '.,, .'& .. i}:J< 

' --:F· ,; 
Li:\s exportacion-es aümentaron en f~~9'.:~{9(..i: .""~t?n-~i_á~~~<:'<:!..?'·.~Oi>. La= 

j._mporta.c:ion2~ p.rác:t·i~·cime_~te Se .~mant~vie~é:m,; .. 9- -~g_ú~l, , flÍ.y.~_!;~ d2_; :;?~·,6_33 
toneladas (0.9%) ·-

La= j mportac.:i.ones de granel agr5 .. coli\ dependen f1_mde.mentalmente 

de factores cL;.m.si.tológi.::os·y de l¿:i. poll.t.1 .. c.:i. e<::-:-'°'\óm}.ca, por .!.o ou~ no 

reqt.ueren de un análisis detallado. Las 5mportacj.ones mtne ... ::\11?-E ne 

presentan una relevancia part.i.cul~.r; son '.?.n+:~ todo ·fert1l.tz'3ntes que 

tend~rnn a =~r ~u~tituidos por la prod~icc}o" n~cj.on~l. que 5er~n 

transportados bá~icam~nte por ~~botaje. 

Li:\s e:{pc•rt~.c.5 ones de mJ.neraJ es sC<n e~i:~se:.: ;:, e:~cepc:_;_on de l ~. e.te:! 

cobri::? en G•..1.;i.ym~>.s, Tamoi.co y Co¿at::a.coai.lco:. S.::: de h¿a.cer notar !~ 

5.mportanc:1 a que ha cobrado el mcivimj.ento de 9r:.r.ele;: en los p~1er~c1s de 

Guayma:, Mazatlán y Manzanillo. 

Los pL'ertos ;i.ndu~tr-j e.l ;i.ze.clos han (?<:pec.(a! !.~ado st~~· f1_1ncJ.•.:me: em 

lo que se refiere .:\l granel, s.lendo ·-~n +3.c:t·~r q'.Ji::? ;')ns:U~l~ment'= 

lim~tar~ el uso del e~pacjo d~sponible pAra e! rn~ne~~ d~ ~a..-g2 ~en~re! 

en C-3.d:l puerto .1.ndt.istr.i.-:i.1. 



+ Contenedores 

Los contenedores provoc;lrá.n una mutac.i.6n CL!"!l.;_t<-l.t'.v¿., prcf 1_1na~. ~~n 

la organización de los transportes. En grá.n medida, la carga 1,1eneral 

puede r.:onsiderarse como susceptible de transportarse en r:ontenedores ~. 

largo plazo en su total td¿¡d, excepto los productci:: 

especializada como los rieles, tubas, papel y fertilizantes. 

En Méoxíco la tas~. de uso de contenedores no es':á ':.•:irJ~vi .. •. 

suficientemente desarrollada, sin embargo de 1980 a 1986 el trtlf,_-::o d'? 

contenedores pasó de 32,313 a 1' 152, 768 toneladas. La rel.¿i,.ción entre 

el trAfico por contenedores y el tráfico de carga s•-tscep+:il:-.!€:' dfJ ser 

transportada por contenedores alcanzó el 201.. Este Ultimo se compani:? 

actualmente de 451. de b.'lenes de cansLtmo import¿i..dos, 14Y. de b.•.enes de 

capital importa.dos, 16/. de b.!.enes d~ canstri_tcc.i.ón para la e:{P<:'~-t~c.i.6n 

y de 25'l. de productos agricolas. 

En el momento de mayor importación ( 1981) i:!l sistem~. m•-·.lt:imoda.l 

m~.nejó 51,687 cajas que se concentr~ron bás.i.camente en Vera..:ruz (58%)· 

y TL!Xpan C21/.) y en menor med.'i.da en Tc.mplco y Manzan,;.110. Oestaca. 

entonces •_trid. fuerte espec.'i.-:ii.Li.zación port1_1Ar-.i.c ~1-\c:? viene a conf.'.rmaÍ-- ~! 

concepto de cadene.. Es notable que ~l s.tstema mult.imcide.l esté 

favoreciendo ~. Veracruz, mientr¿a.s que el puerto de T•_rnpan req.:.stra t.tn 

estancamiento, tanto por las condiciones con que opera como por 
1 

la 

competenc.t.a con Veracruz. 
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Y. 4 .1 Algunas CS..fras y ·DñtoS. !mportan~e~ ~sibre ! ¿¡ .PrC'ble'nl~."'ti.cá Ac1:1..1al 

de1 ··Si~t~ma :_~cir.ttlári~~.N~~lo~--~:!. 
'"·'. _;::::-.-.->'\~:, "-;··;~\.-~. ~··.>·;_ - .'_:.~.·- .. -_::_::_": 

a >.~--·E r:-.t~a~~p_ó-r:te :_· _fTI~·r'~-~~:T_~{j.:: 
Mueve al redQdar: de 1 soY.: ·-de l_~>=o~~r_i:7XP _,_~;~-~':;.~!;~?-~,~~-~Y ·:·?~,f#~' .· , . ..-,-.:_:e~,.·· 
Menos de -11;.Y. de las cargas-_ del ,-p~·i5-.i_ls~.n·:>--~~!11b~'r;é~~\0~~5::;~:d~· "bandera 
N~.cion~!. ·X(.· .. -: ·/ ·,~,,·· '~:,"· - '~· 

Grán predominancia de los fluidos :_<' pet~ó_l~i~r~f~-11~'.;}_~~~1~\~·~ovi·mj.eríta 
ma.rí.f:imo port•.Jário del pais (82Y. del t6t~i~)··-~;:1::{::''..§~~< <j~t~~::~---,~~r _._, .. 
El movimiento de graneles m;.neraleS y --~g-~/C:~\~-~---;_{~~~'.<~~frl:~5~/:~.( ~~;t. Y 

el de carg.;i. general sólo el 4f.. . ;::.~,., ;·i·<: >.>:¡1: 
Se requiere ~decuar la v.:i.ncu!ación cor. ·e! .tr~~s-p~-f~.:'~,'"~.~~-~r~:e-~~~~---.-'.P-~ra 
el comerc.i.o nac.1-onal e intern~cion~.l ~ -, ... e- 1 ,.~ <-fj~~( .-- -
L.9. carga de al tura de importacj.ón se ~rtj.cula- ·en--:1·~:~\PLt~~,~,l?~ :{~_orr ~! 
tr~nsporte terrestre a base de autotransporte· 'c·S~~j· .. '.:'~~·-·ff}:~9.~/-~,~~-!'~.)')~· 
La ci.rticul ación de la carga de exportación del p~5.:s :-~s_- ;pEL :,'8~x·~ .->:!.É'.l 

tonelaje vi.a. autotransporte y del cabotaje 8t)Y. !"le-Cfa·.'"~~O~-~~----~~·~n~~:-: :)or- -

Ci\rretera. 

b) De la Mnr:;_na Mere: ante Ne.ciona! ~ 

El movimiento de altura se q1_1inti....tpl.1.có entr-e 1977 y ~!._98:.i::; ·-no 

obstante, le'? embarcaciones me:d.canas ~ólci r.:a::-":aron el 5. 7/. dú~f\r;te 

1982. 

t C:>:j.ste grán deperidencjc?. hacia flote\S e:'.tr~.n~~rEl.s, esto !im5.t:!\- . ;;. 

a. 1J.todet:~rm.tnac.i.ón del tri'nsport.:e de C"i'.rg.~ de .•.m,:i·::ir·tación, exportac:.~'"!. 

y cabotaje, es decir, he.y st..1Jec::i.ón a 1? c'~.~pcird.tül5.dad de n.tt='.s 

ofrec~.d:i.s por las nav.;.er~.s e:-:tr~.njer.=Js d~ <::~rg?>. ')~nere.l y. 

dependenc1a de.• las fluctL!acjone9- del mercado en ~l tran;¡=q~.lorts-'...' 

de petróleo ·¡ qranel•.=s. 

Lo= b1_1queE de bandcr~\ mex' c~n?. b:>,; aron !JH P~r:t~c:;~.paci.éin. e., 

mcivi.m.(ento de o::~b":Jt:~je d-=l 6.':i'I. '='l 51'1. '°'dem~~ de trári:Soart:¿..r. un 

volúmen menor. 

t. l'an•-Eimo~ ?.ctu~lment~ cc11 3 mJ l lones de tC'ne!adac;,' di.? - r'i;;o-G,:5'·~-rQ br•.1t¡;-:'I 

tot:e.l, q•.r.~ 9S m.;i.y"Jr 3':i% ~ 1~ Mar-.i.n~ M~.r~.:~r';.~. :~J~.C:to_nao.l d~ !9~J:?. 

dJstrJbuidc= d~· la ~'-~1u~ente manern: 

.no 



' - -_ - . 
tr~_nsbord_.idore:~ .. -st,009,':~-~-8.R·;, 1·;7·~!'_11c?·rlS!·s <.:!e" T,.·B._R. _.i.ntegf'.'d.dos por 

la f i·ot'a __ pe'Sqúe·r.a~'~-----.~ffiba,rc:aCúj_nes _;nenOres .ce::'~-~º~~~- y.:_:d1~-'~g~s·.'-~:;. 

* La -.f ar·mac·i'Óii' -c_dPtación. y :-ac'tua'1 i Zac J.ón de pers·~n='.1·!-,S~ ! leV,d· - d - C-i'.bC 

en _3. escueras·"'~áüt"i'~á'~~~··:-2-·;buQues escuela. y 2 cent._ro~ d'e :·ca~~~i-~·acj~n. 

" 
e) La Infraestructura Po'rt1_\árJ.a. 

E,l Sistema Portt..tário Nacional está integra~o por 41 puertos 

principales, de los c•.tales 13 son los de m:lyor .tmportano::ia. 

Tenemos 59 Km de muelles de los cuales 3~ km están en el Golfo de 

Mé:üco y 26 km en el F'~.c.í.fico, repartidos. et"'!tre rnuell~s de altura, 

cabotaje, pesca, turismoJ PEMEX y la Armada. 15 km de muelles están 

concesionados a particulares. 

Las instalaciones de aJm¿i.cenam.;QntC1 ci..1bre:'"'! l .8 mi!lor-ie$ de m2 

entre cobertizos, patios y bodegas, correspondi~~do 

Golfo y o.a mj.llones en el Pacífico. 

mLl lón en e! 

Las obras de protección cuentan con 55 i..:ms entre ___ rpmpep_las ;-.-

escol Jeras y espigones, de los cuales, 27 kms,se localizarí en>e_l-: Golfo 

y 28 Kms en el Pacifico. 

Los pi..1ertos comercj_ales tienen capacidad S~lficj_erite·:~:~-;~:~·~;· :1(m .-Y 

120 pos.te.tones de v.tra.q•.te pa.r-:i. movimientos de O::='.rg_a g-~~--~!:'~~-~-'.~--~;:,~·r_~~-~l~~ 
agrícolas, minerales y contenedores. 

•' ;: _, 

Fal tá capac).dad de alm-=1.c~nai.m.'.ento e~ gr¿i_nQs, de ~tju.lpo. de 

descarga y sistema?: opera ti vos adec1_1ados, aue 1 i.mj tan ·e1- d,_éisa~.'?Jo _, por 

vía terrestre. 

No se Clienta permv.nentemente con prof•.mC~ctad ac'ec-uadá'e!1· _muelles 

Y canales de acceso, por def.tcleni::.i.='.s en ~l ~~·::9~-=o, lo qu~- Li.._init:! el 

tonelaje de los buques que ! legan a los puertos. 

d) De la Adm.ln.i.stración Po,.l:•.tár.t.~. 

Difícil coordinación dada }¿~ grán divers.,.dad .de i'Xtividade's que 

se reC'liz.an en los puertos. 

Las empresas de Servic :i..o: f-·ort•_tár1os r<?oi_d ereri mndernJ.zarse para 

.a-=:umir pl en:3.men te su3 fun.:: i.on~s d~ !Jr~stac: v!ln :11'? -:;~!-v.t .-:: .tes .'..n•:~gr~l~'? 

ri lé's embeircac-ic:ir.e~, car·gl', trip•_11, .. c:J.onl:"E v c~s~~eros~ 

Los puertas s~ ven 1. '.!Tl'.t.::vJ·~;'3 p•.::!r o;"?l .-::1-'?-=~··...,.•.·:nr~o t.'"""b-!no +:".~r,to c.?n 

s•.•co :·• ref'~ ~<::tu2 t 12~ cc·mc.· .: r·. 'f' ·~ ~-·i:·s.1. t•J t.-~ i·m['I) ,' ~e.' ('r10: t'"' ~·.:~·':3. o~, 

bodeg~s ~ mue l les, o , ns r.,~. ! :>e 1.on1?-:: :J: ~ ~1. -'·'"'·'i' .. ~ ·· · • , = Qo:-t:t...· ".'.!'" •. ·'!':5, •:•'J•"'l'J ·1n 
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sus enlaces viales o ferroviérios. 

Existe obsolenc1a de equipo y si~tem~~, falt~ mac~niz~r y mejorar 

las maniobras, promoviendo los contenedores y cai-9C1s. unJ.tárias. 

Se carece de s.i.stemas ~decuados de mantenimi.ent:o de equ.\po y se 

require de personal espec:i.ali:?:ado. 

Debe abatirse la estadía de emb3rcaciones y aumentar 

efic~encia en maniobras y desalojo de mercancías, asi como menor 

incidencia en pérdidas y daños a. las carg¿:i.s. 

El equipamjento portuário tiene deficiencias como su capacidad 

para el manejo de cargas especi.alL:ada.s ¿:i,d~mé.s de q•_{e u.na pa.rte 

importante ha rebasado su vida l.'.'ttil req1 . .liriéndose acciones de 

conservac.i.ón, manten.i.miento ~ reconEf:ru.cc.i.On y rep•:JS.'.•.:.i.ón, 
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V .5 Proyecciones del Mo~.l.mien'to de .Carga', Sec~. pe.ra los p;~inc;:p·?.1e.,;­
Pt!ertoc:: Camcrc.fal~s de. _.r-~~X.\~-:' 

V.5.1 TrAfico de Altura 
. ·. ··.~~~.· _>.(·-,.", 

A> lmportac.i.ones de Carga Ge:ner:-~.l y -.Gr~~~·1;-~-.·; 
Las proyecc;.ones para el tráfico de "'iri'Jp·o~~taC·i1i1 ·de carga genC"r~l 

y granele5 se hj.zo en ti.ase a u11 ~nális.ls · t~nd5!n~i:7.\-· -.nacroeconómico. Se 

observa ql!e QL\e desde 1983 el tráfico de altur.=>, ~;:-. ido disminuyendo 

constantemente afectando prncipalmente a la.s (mportac.i.ones, s,.n 

embargo, se t1ene l~ convicción de qL1e el tráfico ~e ='li:ura entrará en 

franca recuperación -lenta., pero continua- y las .i..mportac iones 

registrarán un ;.ncremento, ya q1.1e ésta: se encventran estreche1ment~ 

ligada.s con el e.pare.to product.lvo de la nac.i.6 .... "/ ·.·~ci de lo~ ObJ~tivos 

principales de Cl\alq1..1ier adm~_nistrac::t.ón es prec.\seimente 1ni::rementar la 

producción de bienes y serv.i.cios. 

Las tasas de crf'!c:j.mj ento del Productc 

determinaron a. corto plazo y 1;2n base ~- este ~na l '.<: 1.5 "5e o!Jt:J..enen t.res 

escenarios de comportamiento a fut1.1ro del tr~f,o::o ce alt1.tr3. de 

importación: 

Hipótesis de Crecimj.ento Baja: 

H;.pótesis de CrecJ.m;.ento 

Hipótesis de Crecimiento 

21. entre 1986 y 1990 

4~ entre 199l y 1995 

Cíclico F''=~-o Sosten.1.ao: 

4% entre 1986 y 19se 

2% entre 1989 y 19q(I 

4% entre 1991 y 199~· 

Alto: 

4·1. entre 19!:!6 y 1990 

5% entre 1991 y 1995 

Se recorrieron algunos dE" lo5 res1.1l tC\dCIS c•titenJ.dcs +.cmando en 

cr.msider"'ación que: 

Las importac~ones d~ prod•.•cto~ ~}~~entJc,~F ~ gr•n~l s~r~an ca~J 

constantes y los 1.nt:r1C?ment:o: d'? Qr':'n"?l m.1..n"?r~ t -:.:i.----~""?.::;.)•:1-;.;!~.:i-i.an .! l:?> 
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demanda general de Jos proyecto"=. en 

indltstriales. 

Las importacj.one-s de carga general, que están en_:,re!'-a~ión dfrecl¿\ .-­

con el incremento de los productos deben reg.i..st~ar -.-Un - :i.nC:remento 

moderado de acuerdo a la tendenc.:i.a hi:tórica .y tomand.o ~ri ct.ieiíta la 

pol.í. tica económica del Plán Nac.i.ona.l de Oesarro! lo Port1-~:lri.o <PNOP> •· 

B> Exportaciones 

Se ti en.e grán incertidumbre para estimar l ~ captac iól') de tr;.;f ico. 

n1_tevo en los puertos reg.tonales pero se cons_;.der¿:i. q•-1.e la mai.yor 

integración de la economía nacional al mercado mundj.al se traducirá en 

ef~ctos positivos par~ las exportaciones solamente a larqo pla;::o. 

Se constder;i. qL1e las e):portacjones registr:\rán 

'!!:i.gniti.cativo de i.ntensida.d variable para la c¿:i.rga gene~.;\, 

V.5.2 Proyecciones d~l Movimiento de Carga por CñbOtaje 

cambfo 

Las proyecciones para el tr~fico de cab~taje tom~r~n. é~·:·,"c~~~ta '1a 

relación entre el aumento de tráfico y el crectmj.ento .de(~.··~f~d~lc::i.~ 
tn terno. Asimj.smo, en las proyect: ;.ones se di terencia"n-c efO:~~:tt='áf-.fc-o~-- -de 

carga general y los graneles. ·S:::>~:-~ ,~·_--, 
Para obtener las proyecciones se siguió el mi'.~~·r:,;',~· C:l--iter-.i.o 

r...•. ti 1-i. zado en el trá f leo de al tur~, 
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Movimi·~flt-~ _.-de/carg_á:- f?!l -Jos-- -~·~-~~-t~~ _:~:~~4j~-d~~.~d?·~:~.·. ::«en -'ton>,. 1986 

(No se::· iiiC lu\le_--, ·p~t~óieo~;rii .·:¡;·_roduc t~S> ~ief1v-ados) _,-

Puerto 

Ensenada 

Gua.ymas 

Maz ... tüm 

Manzan'il lo 

, ·-,·:-'.~,'-~~~: !;:,·:::;-' '. '.f:;~~--· .. ':'_~·-,~~-;-~1\-- -.. ·:;::~~: ),'.~-~~-~:·:'· 
~mpg~·~ªfJ~~n;x~ Ex~"d'fs1~~.:, ~:;~fli~r:9'áLci~~-~_,r_a) 

. ,:,:,-J ~:·J·, .. •· .- ~-> .. ;''·;--""- ¡: :;·.§:';~:; \'.~, ~-~<:?<-- ··c. 

J:i~~ ~tz~~g~';c:0 'l~1:i~: 
-452¡135 '444~53(1 44, 72<) 

Láz¿\ro Cárdenas 1.'. 1)4-~'-~-9~·6 __ ·. _. --"~24-,:4'1~ 96 

Ar:apulco 3i,930 
Sc.l ina Cruz· 

Al tamira 

T~mpico 

Tuxpan 

Verac:rL1:: 

Coa tz¿coa leos 

Progreso 

E Total 

so,a6Er 
17,925 

1~030, 703 

273,092 

l '61::,,1)65 

447,034 

221,281 

6' 007' 7;.35 

0;110 

!83)934-

89,219 

3· 163,954 

103,806 

1'2(13,023 

290,576 

21,099 

6'423,423 

115 

93,TC'fl 

1,418 

!98,053 

39,5'5! 

:1,408 

28, 361) 

754,t:i36 

499,727 

. ~~~~~·5 

!33,011 

98, 1H~ 

99,063 

173,594 

87 ,6(Hl 

1.:19 .• 005 

!2! ,978 

2'33~,727 



F'royecc.;_ones -9el.· .T~~f·i·~~ de-._·_f'~ t:µr_a'>?e _ 1.os ,~ue~to~ Gorisider;1dos. 

(~~ se- i.nclu)ien ~et~~·leo\-ni_,,pr~d~~tós-de, ... iv~d~·s) m~ fl?S· :de 'tc-n. 

¡99·¡ 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

1995 

1987 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

t995 

1987 

1988 

198Q 

199(1 

1991 

1'192 

1993 

19•14 

1995 

* ·É:x p' O R•·T Á·;C· LO N E. 5 * 
.':O..-i> . ~·, _·. 

'6;551): i 

.• 6;602 

6,015' 

6;951 ·' 
1;229. 
7j518; 

7;010;· 

e,•131 

<~_";ti.el .\ci_';­

.6 ,'6i:lo 
6,947 

7,86 

7,227 

7,516 

7,816 

8,128_0 

"13,45~-

.a,45~;> e, 791 
*IMP O~R;TA e ¡:cD NE 

6., 127. 

~·~2so:_ 

6,375 

6,59~ 

6,762 

6,-24i-
6,497' 
:~-~·'62~r-

6~ 159 
7;oi9 

7,032 7_,310 

7 ,313 7 ,602 

7 ,605 7 ,906 

7_,909 Y,222 

* TUTAL lRAFICU DE ALTURA.* 

12,678 12~927 

12, 9.12 C$, 444 

13.19t) 13,713-

13_.453 t3.986 

13,991 14,545 

14~55(1 15.\1:~.~ 

j5,1;-,1 15,7'30 

15,736 16,35'9 

l.16 

~:ita·-

. 'b~-:680 
6,.'i'47 

7.,2~.4: 

·7 ,5!3' 

-7 ,B88 

8', 282 

"1.'696. 

9·~ i3:t ·-

7,747 

8, t3ª 

t1.1540 

B,967 

!2,927 

13,44·'1-

!319€'~.$ 

14~540 

151266 

ló,tt:::-.o 

17,67! 



Proyecc:.i.ón del Movimiento de C.:i.bota.J~· de Ca.rcia Gene~:: l 

en los p~1ertos conslder~dos. {mj.lt:s de- ten,>' 

.l987 1, 196 

1988 1¡2.4·; 

1989 1.;292 

1991) .1 :, 343 

19911 

1~92 

1993 

1994 

1995 

Año 

·.-_ ~;(, s·:12 -,._. 1.~~~712 
·-·o:·-;_:¡,~~~ :~:__.'._ ._-,:?~- -==-,_;;·~,"'- - -~·~-,o-. - • 

<·::·;:·-.-.-.> ·',. 
-•,'-./ "-· ~-:- .. 

,-~- ".'·e:.._;·-':;::..~:· --._ ... ·_ 

'.;'.'-' ,'" 

-\r.-·; j;~_ 
·;,;-~·-:-~.~-

Proyecc:J.ón; del Mov'~m?.~·':l:tÓ:·;~d~\C~~-;_,~af~\de-Gr~neles 

r.n· los P1.tertos ·_coO_S$."deJ::"Bc:fci_S\:><mfl~: -de t6r > 

~)aj a Cic:lj.ca Alta 

---·--------
!98'/ 2,381 

l9HCI '2,42ti 

~ 98t;I 2,476 

199(1 2,52~ 

!991 2.626 
1_G'Q2 ... ".'.,, 73! 

¡q9:~- 2,840 
1994 2,953 
)9q5 3,1)71 

2,525 

2,575 

2~626 

2,:131 

2,~40 

2-~ 9e.~;. 

·:.,•)71 

3~ 194 

..2,525 

:;, !b(1 

3, 31~· 

3~ ll.~Jl 



V .5, 3 F'royec:c::'.ones, de C"rga Ccnt~~~rizac:la 

·Las proyci::c5.ones de carga gen~r~! inr:.i.d~n· direct.amBn":.~ .sobre ·fa 

,magn~.tud .de· la c.arga un.!.taria y de la .te.<Ea de i:i:.•r1teneri:?ac:.on: en, ,·c:adi<. 

puerto. 

·El. desarrol 10· de En=enada depen_der:-á C'~ un t!tic·:i:ente· :·-=;.Stema 

~l t·~mod~·l ~~9iOnal, para. alcan:?ar .. en 19_9t). una. tasa d·;.:-~~-~-t~~·-~~i~.a~-ió~ 
del 30'l.·y del 5t)7. entre los años de 1995 y 2(1(u) •. pe -l"a -,·misma· ·man"era 

los puer~os .reg.\onales como ·Guayma.s y Coatz.a.cci:lc.~~ ·-~º~~·[~~· ~.1i~ga:~ a 

U.na·. tasa del 3<):t. al 40'l. en 15 años, sólamente Mazatlán -·estaría por 

debajo del 30'l.. 

En el caso de Manzanil lo se considera como ,f-~c:\ibl.e el 30% en 

1995 y el 50/. en el .a.ño 2000. Esta eEtimaci6r. .Podrla consid~rarse como 

un mínimo. En c:aso de aumentar más r.ttp5.c!a1rlen~e ·el u:o de c:O'rga 

unitaria en este puerto, se podría promover •.ma i::omplementar.ledarj con 

Lázaro Cárdenas para aprovechar su terminal de Ltsos- rn!.'."t! t.:i.ples pa.r" 

carga genera! y ortentar toda la carga ci:>nt~n.~...--~zada hai.·:i~ 1'1~nz.;..nill1j 

y Ac:apulco. 

En éste ül timo puerto se considera neces?rio alcan::~.r tma tasa 

del orden del 80/. para ~l ~~o 21)(1(1, ~-'=·'· mj_srna l/eracr1_,z con unei. 

contener.\.zación del =·<i'l. llegaric. a L\na s?.tlP'"?C:i.ó~ hac:(a 19'7('. 

En 1984 se hi=a un estu.dio para del:ermi,.._?r a f1_,b..tri:: el volu.m':?'n de 

c:~.rga contener:i.zadc:-. en 2'.lgl\nos pL\ertos del ~:>,.: ·' P5tc:-s proyecciones 

au.nqL\e no se h?n cumpl.vJo en su t:at~l:i.d='d ~!'", .. ·:Js pi-!:liero:; .;i.ñ1.:os .• 5.:1'.. nos 

~irven de baCE:e para saber lo q•_\e ::;e ::-1.11?de esper~r de c~rga 

cont8ner).zada. y la )_mpart~nc.1.2. dC' i::,;i.d~ puer-t:.·:i ~n <:?Et: .. 1 tioa de carga, 

ya qt1e se ha her:ho lomando en C.'-!E'O-t:.2-< l?.s per"i::~ect::i.va-::: de ·:lesarn:•l !o de 

cada área de influencia. 



..... . , .. ··.; 

Pu~rto 

Proyec:c:~ón :de ._~arg~:: c~n."fene_r.i:;~·da: <rfii_les. c:t·~:- .t.on~} 
1965 ! ~9(1 .~' . ' 1995 20(1(• 

Ensen.ada 

Guaymas 

Mazatl~n 

Manzanillo 

Acapulco 

Salina Crllz 

Veracr 1..!.z. 

Coatzacoalcos · 

Progreso 

·~~!·.'c. --·-··- ·22~. ~!.;,·:~-· .... · :¡; :'15 
,:· 

:5·. 

60· ,.· · · ·<r <.\ l~~--

2s·._ 
625 

"·::As~"'­
·'"::.,. ~·:~;.)3~:'.';- :: : 

.. 1:5' 
:~,:-!~()·'~''--:· 

•65 

57 

3'o .. 
2Ej0 

104 

80 

62~ 

290 

!=ara tener un~ .. 1.magen más clara de-1 comportamÜ:mto e. futuro r1~1 

tré.T::.cci de c:?.r':)ñ en los p•.mrtci: de Méxi'.co se-. di?tic~ __ t:laC·~~- LÚ'1 ~n-á1Js5 s de­

tipo n~rmat.(vo tomando e-amo b¿i.se las pr~ye~c.iones te~de·n-c.i:a:leS.-- La 

Hipótesis Normativa escapa al alcance y a los obJetivo5 del pres€nte 

treb.:iJo por lo c1_1al sólo se enunc_1.a a continuac.\on. 

t.J escenC'r.i.o normativo se define :a partir oe 1'as proyecc::i.on~s 

tendenc~ales, apl.1.ca.nd•:i cr.i.ter.1.os ..;:orrectivos y tomand1.:i en CLtenta. la·s 

per=pectivas de des~rro!lo del área de influencia de c~da puerto, 

ev¿;1_l•.·~rio:lo la pr-obabl!? capt~.c.1.ón ~n algunos casos de n·-~~vos l:ráf.i.ccs. 

Esto= podrí~n st_1rg:i r di? '-In c?.mbjo pat_tlC\t;.no ery el LISO de los puertci-E­

pa-.r1 ~~ ·=omerci.o -=xter.1.c1r y 1-:a.s re!-ac 1.ones .\nt:er·-eg.1.onales. D~st,~~=~r. 

c:omo e>li:>rri~ntos esenc\ales: la evolllción de t1?cnjcas de mane.JO y 

tr2-nspc.-t;:i.r:i.ón, el J•.tmento sj_gn1.f.u:¿.t.1-Vo de_ l:a. cci.rga. m~.nejada por· ~l 

o::i..st~I"=" mt•lt:i.mod?;.}, y , en con=ec•.1enc:ia, la forffi:a"Cfón di:- cadEanas de 

~ransporte. 

L:<$ proyei:...c:i.cme: norm~tJ.v.:•!:' ~Oí\ l.?'. traduc:c:ión c1-1antf1'5.c!l.d? c.Je1 

f1_111=~.Qr~m.1.ent:o .-1el S1.st~m.¿1. P<:1rt•-•árt.Q l\lac.tonal; e;;t;:i,-:; c;.fr~.s ~·-'.'."-'t:·n<;:?n 

1.•nf' .'P-~rqtd.i" ent•·c.- p1_1r-rtos, o -;ea. un? complr>went.arJedac.t mtis q'..te '.\r:i 



Vl MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN º'UERTOS NAC!ON•)LE!! 

VI. l Instalac.t.ones y Equipo Dispon.tble ~n F'!.tertos Na<::-.,_onales 

para el Manejo de ContP.nedores 

En 1976 sal auge petn:•lero en nu~stro p~.l.s provo•::ó_. una tendenc.t.a 

industrialista acelerada y como consecuenci.a si...ffgió l"a n~~e;~j,d~d~,.' ·de 
importar bienes de cap). ta. l < maq1..1.1nart-?. y equipo) para el .~t11.!t~~m:i"~~ t-.:; .­
de la planta ~.r.dL1str1al q1..1e se proy~ct?.ba y materi~S prima: -·~En ·~·;:~-~áÍt 
valumen • · :,-;,- ·; : ·>·: 

El vol1..1me,... de las mercancías en }C'IS p•.1ertos creci6 ~ en "<g~n~_ra1· 

en fOrma desproporc.tanada con la capc!cid~d f5.SJ.ca y 'opera.tiva. d2. los 

mismos, ya q1..1e no fué solamente el petróleo, 5ino el Metro y é1- s-~c:tor 

eléctrica (Lc.gun~ Verd~), Fué lnmin"?ntc> "3mpU.-=-.r \~. i:~PaCidad da 

operación de carga marítima, ci.ntc 1 o c•.tal se observaron dos 

tendencias, ,_,,,~, la .amplH\ción y equipa.m.i.t:mf:r:i de P'-l~t""tos ex.;."ltentes y 

otra, la con<:t:,..L•.ccíón y eqLupamiento de nuevas term,11ale=. 

Hacia 1991, aunqw: no con indices efi.'=.i.entes, 1.:-.s .i..ri.st¿i.la!'.:iones 

portu~rias pr~cticamente cumplian con 5LI cometido, lo q~e comprometía 

la utiU.zacJ.ori -=omplet~. Cel ~q'J.ipo_, ~ ~::c~oción de l'.Js p•_t~rt•:JS de 

Salina Cruz y Coatzaco¿.i.lca;= c•-tyo eqtt:i.po para maneJC• de cont~nedort.1E 

a•ln en la act•_r~lidad su3 !.rid.i.ces r1e ooer,;i.•:.1..ó'1 no hei'l a.lc¿i.nzada ':.!'~ 

volümen proyectado y mucho meno: ~u prop5<"- CO\pac.idad, por lci qt1e 

prácticamente :O'.ún conser·1~.n ~2n b•y:n~. m<o?d.T.d~. -:;1; v:i.<:1~. •~\t.'.\. 

En 1982, 1.;i de1..1da e;:tern¿1 , la fl..~ga cie dJ.v.iS.?\!:: de! ~;d:: y l~ 

fictic:l¿¡. p.J.riCad de ~a m•:in~d3 entre otra<:: f~-:t:on~-:::~ rir:i:: l 1 <;?v?.-cn i L•n 

reajuste económ::tco qLte J.nclt1ye le\ dPvi\lL\.rl.C:J.ón ~ ir-i;;'t.:•urcic:J.ón de ._~na 

poli ti.ca de auster.ldad, mtsma que r~d1..1JO Dl .i.•'"lt~rc¿i..mb.1.0 comerc.Lal con 

el c:{tranjero '' por lo t?.r·t:o el vc!1)men di::• c01r~:'\ m'°'r~.t~.'.'.m?. a it>':"·f.·~r:'•.r pn 

los puertos del p<9ÍS~ espec.1.a.lmeri'".~ en lo ·~·-'e =~ r-i::>f.1.·.?r-i::o ~. b.teri·:..s o.Je 

capital y mater~as prjmas para la industria. No ~si los productos 

priinárias .a.gricola~, cuy.a pr·a.j1..1c·=.:ón .i.ntc.-n.:-. ~e h:t.':'; . .:' ~'-•s':•.-:11.i.n•:i p11r 

importaciones, siendo 5.ndispeno;;;ablc para el consuino'c!-r· l~ población. 

Como CO'"·::l?c•_1·::nc.1.~. i:m l::i. ~ct:1.t~l.i.ria.r1, y ~rir.s> 1 . .;-·:3 <•spc:?c':~.t:.t.v.:i.s ·.!~ 

carg~ mar~tJm~ a operpr, ~n }o~ ru~roe ~r cprg~ g~nernl, SP c~n~ldPr? 



Sin embargo, en el transporte mari.timo ~i~t~r_nac:_;'.~nal., hay una 

grán tendencia de la mercancí.a general :a .... ser transpor~ada en 

contenedores y, en consecuencia, un incremento del .t.ráf ic:ó de barcos 

portacontenedores y barcos roll-on/roll-Óff; e~to trae como resultado 

que grán parte del equipo e instalaciones con que cuentan nL1estros 

puertos sea inadecuada para el manejo de la carga unitizC1.da que ce.da 

vez tiende a ser de mayor peso, esto se puede ver en Lm comparativo 

para el puerto de Manzanillo en que bci.jó la carga general y sub.i..ó el 

nümero de contenedores aunque bajó el peso promedio qL1e tra5.a c:t:'da 

contenedor. 

Antes de pensar en la adquisición de equipo, quizá un tanto más 

eoecuado par-a el maneJo de la merc~ncí~. ~ se debe hacer un anál.i.s.ts de 

la operación del puerto, en fLtncj.ón del buque que con maycir frecL1enci.a 

arriba a él. Dicho análists debe ser cal.i.f.i.ca.do en primer t~rmino en 

función de 1.:i. estadía del barco y en segundo en term:i.n~=- di? f'Ctivo5 

(costo financiero> y costos de operación de la rnaqu1nar!~~ equ~~os e 

instalaciones portuár :i.as. 

Así, un pLterto subd:i.mensionado en eqLtipo y/o Jnst?.!ac:j.ones, 

prolong~.r4'~ por encima de los limites '3.dmj_stbl~s, la est::i.d:.-3 de los 

buques qL1e ahí realicen operaciones de. carga y/o descarga de 

mercanci~.s y s•-ls propietartos ev.i.tar:ti.n opera.r' carga en lo sucesivo. En 

el caso contrario, un puerto sobredfmen5ion?.do cm instaJ .:i.ciones y/o 

equipo, si b.i.en operar.é. la carqa de los buques con r.ap.1.déz, t:endr~ 

altas cargas financiera: debidas al ve.lar de sus activos. 

De conform.i.dad con lo '3nter.1.or se debe bL•.E.c?r 1_m pLmt:o d<::! 

equilibrio, dándole el mejor uso posible a las instal~ciones y equipo 

con que se cuenta y adqL1iriendo LinJ.camente el eq1_u.po Y maquinar:i.a 

ab~olut~mente indispensable para dar un serv~cl~ ~tic,er1te y oportuno 

.;:i. las emba.rcaciones que con mayor frecuenc.1.¿_ ~rr-.i.b=1'1 ~ nue::tt-os 

puprtos. 

A continuación se hace lma breve desc:ripc:ión de las instalac:i.ones 

y equ.1.po con que CLtent3n los pr.l.ncipales pLiertas d<:? ri•_tec::t!-.., pai;"$ par~ 

el maneJo de 1a carg~. ccmtener-."'.zflda o b'en de c~rgfl qener;:d Yf'- qui:~ 

ésta casi en su totalJ.da.d es s•Jsceptible de s~r r:onl:en8'r.i.?-=1.c._, ~n lo-s 
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Ensenada 

Infraestructura Disponibl~~-
A> Muelles 

El movimiento de cargas de altura se realiza por medi0._de_un mu·e11e de 

tipo marginal de 370 m de longitud y 10 m de calado, <ancho· de 

plataforma 25.65 m. 

B> Areas de Almacenamtento 

Para el almacenamiento cuenta con las i.nsta.lac;,ones s1gL_!ientes 

- Patio de altura, de 21,075 m2 para carg~ general, en el muelle de 

altura 

- Dos bodegaS para carga general, tina de el las Ltbic:ada frente aL 

muelle de a!tura. de tipo tráns1to, de .3,630 ni2 y l~. otra localizada en 

el patio de altur~ con 4,998 m2 de s1_1~erfj_c:oe. 

Equ'.t.po para Con tenedores 

En este pw~rto se cuent:o. con uno!\ gr~t?.. -de 36 :o ·ta~ e~~~,.' de 

manejar carga contenerizada hasta 3b_,oóo. tor..P_or:·"~~-~· .. '.»-<:1_ .•. :1~·¿· _ton"/t~!rno1 
así como de 2(1 

Guaymas 

Infraestructura Disponible 

A> Mue! les 

En el puerto pueden d! ferenc:iarse tres zonas: pesquer~, de 

mercancías y dQ petróleos. 

En la zona de mercancfas que es básicamente la de nL1e:t!""Cl j.ntere: 

se cuenta con un muelle de patio qLle tieru~ 677 m de long.\.tud de 

muelle, en dos alineac:joncs con l(l m de calado, e: un mue!!e m¿..r9,~nal, 

por donde se hace todo e 1 mov im len to en tr~. f i'=a de al tura. 

B> Areas de Almacenamiento 

P¿ira el almacenc-.miento, GL~aymas d:oo.:p~nc de lr-o!' 

.tnstalac.i.oÍies: 

* Patio con Sl1perfj.cie de 178,200 m:?~ p21.r¿i algodón.cobre en lfngotes, 

conc:entra.dc·s d? cobre .• granos y -::ei.rg~ 9~ner-;iol. 

* Bodega de tránsito eri eJ lé!d~· Este d~J mtiel!~ ~:>n°dc-ndr- c:po ~!m?cena 

en ~leos garb~n~c. soy~. t~·Qc. ~~r·~a ~~n~r~!. Ytc. c~rg~ tryd~ 

st1sce>pt.1.b!12 Oc: se.- c.onsol.1d;:i.d«:> er, c-=.•.-,tcnr:'don··~. 



''En el puerto existen además frigorif.lcoS y cuartos ··ete refi--ige~áé'16n· 

y congelación para las unidades de pesca, ao;:;i como j nstal~ci(;rieS :~.P.~~~ 
contenedores ·refrigerados. 

En total, para el uso p~blico existen: 

178,200 m2 de pat.lo 

6,390 m2 de cobertizo 

5,736 m2 de bodegas 

Equipo para Contenedores 

Se cuenta con 5 tractores para contenedore!5, .. que-:- con sus 

dotaciones de plataformas representan una capacidad-operi\tiya de=1,.200 

ton/turno. 

Ma2atlán 

lnfraestruc tura Disponible 

A> Areas de AtraqL\e 

Muelle Longitud Calado Ancho 

(m) <m> <m> 
Muelle 2Fl 285 9.0 11 para CG 

Muelle 2 188 9.0 18 

Muelle 3 177 9.5 18 

Muelle Liga 166 9.5 18 

Muelle 2F4 351 10.(1 18 

Suma Parcial 1' 169 

B) Areas de Almacenamiento 

Patios; superficie total 125,212 m2 para algodón y sem_;_llas 

* Cobertizo frente a bodega 4 con superficie de 2,340 m2 

* Bodegas 1,2,,3 frente a loS respectiva: muelles~ SL1.perfí.cie d~ cad~ 

•.\na de 3000 m2 ( 125x25> p~rn algodón maíz, sal, trigo, garbenzo, 

etc., todo esto susceptible de ser transportado en contenedores. 

* Bodega 4 frente al mL\el le 4 con 3601) m2 ( 12(lx30) 

* Junto al puerto existen además plantas frigoríficas y de con9elación 

pci.ra las unidades de pesca en donde generalmente Sf' <.dmr.cen~ a"ún 

para posteriormente ser procesa.do o consalj.d-:1.do en conf:o;one0<:ir-ee: p¿ir-~ 

exportación. El puerto cuentr. t?mbién con in~talaciones an pnt'o para 

con tenedores ref r J.gera.ocs. 
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Eqllipo para Contenedores 

Mazatlán c!Jent¿\ 1=on un.a grúa de 72 tonelad~:s par¿i_ qperar c:;i:n::iei. 

contener izada. Se cuenta además con 7 tractores para conten~doreE. Dos 

montacargas e:dstentes complementan el equipo mo.tor.i.zado par¿ic. este 

tipo de carga. Se puede decir· en este caso qLle el puerto de J-'azatlán 

cuenta con un número de tractores y plataformas muy superior al 

necesario. 

Manzanillo 

Infraestructura Disponible 

A> Posiciones de Atraque: El puerto de Manzanillo cuenta cr, dos 

áreas de atraques para el mov.;_miento de ':il.rr_Ja e,, tr~f_ico _ d2_ ~!..':.·-~~-a~ -~1 

primero, el muelle fiscal. con una longJtud de a"t.r.:i.que de 510 m, un 

calado de t 1. 4 m y un ancho de plataform:.\ d-=- 6(>m. El secun:!o se 

encuentra localizado en la Lagunci. de San Pedr.:i.to con une. 10no;;~.1:.w:! de 

atraqLte de 450 m, Lm ca.lado de 11.4 m y Lm ¿a.nch(:i de plataforma de 22.5 

m. 

B> Areas de Almacenamiento: Para el almacenamiento se Clienta con 

una bodega estacionaria en puerto inter.i.or, 2a línea, con una 

super'Tl.\..l.e de 6,611 m2 para c.:\rga gener21l y ttna bcidega de tr~nsi.to, en 

muelle fiscal, con una SLtperf.i.cie de 4691 m2 par.:- carqa de todo tipo. 

Manzanillo cuenta ademds con patios de almacenamiento en San 

Pedrito con un¿¡_ superficie total de .3:5,431 m2. 

E.qL15 po para Contenedores 

Manzanill':' c1_1enta con 2 mont~c-o\rQ-='.S de !3.:5 ton para el m:i,nejo de 

contenedores vacS.os, 1_1na grúa de 65 ton., 12 tr.:o.ctores de patj.o para 

contenedores y B plaf:.,:¡.formas. Con !a grú.:i., •Jn tr=iic:tor --(¿.,¡,-~ ~-=u~trO---­

plataformas) y i..tn montacargas, se obtiene una capac5.dad oper:-ati.ve de 

1,440 ton/turno. 
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Lázaro Cárdenas 

Infraestructura Disponible 

A> Posiciones de Atraque1 

* Muelle tramo 1 y tramo 2 en la Terminal de Usos Múltiples (TUM> _para 

carga general de altura • Longitud 203 m cada uno; profundidad 12.2 _m; 

ancho 36.50 m. 

* Muelle de contenedores. Longitud 286 m; profundidad 13 m; ancho de 

la estructura 36.51) m. 

* Prolongación del muelle de carga general. Longitud 100 m 

profundidad 12 m; ancho 36.5 m. 

B> Areas de Almacenamiento 

- Bodega de censo l idac1ón de carga. general. A rea úti 1 5, 12(1 m 

- 2 bodegas de tránsito de carga general. Area útil 4,554 m. 

- Patio para contenedores. Area útil de 110,880 m2 

- Patio para maniobras de carga general en TUH. Area útil 11,000 m2 

Equipo para Contenedores 

- Gr1.:1a de muelle sobre rj eles de 35 ton, 

-- Grúa de muelle sobre rieles de 25 ton. (actualmente en_ reparación) 

- Grúa autopropulsora de 80 ton, 

- Montacargas de 42 ton. 

- 5 montacargas de 4~500 a 6(1t)(1 1 bs 

- 8 trae tor<;?s de 41) ton. 

Acapulco 

Infraestructura Disponible 

A> Posiciones de Atraque. El movimiento de carga5 e5 de poca 

importancia en egte puerto, casi estable en los últimos aRos, tanto en 

el total como en los distintos grupos. En sus tres cuartas partes, el 

tráfico se reduce a acero, refacciones, alambre y maquinaria. Para 

esto se cuenta con un muelle F5sc:al con una longitud de 198 m, ttn 

calado de 9 m y un ancho de plat~.forma de 11 m. 

~> Areas de Almacenamj.ent:o. El pL1erto de Acaplllco cuenta con •-'" 

patio, entre el muelle de cabotaJe y el Fiscal, con un~ superf\c~o o~ 

125 



2,600 m2 y una bodega en el muelle Fisc:al c:on un~.·-st.lperfi~ie.·de -4,725 
m2. 

Equipo para Contenedores. 

Debe estudj_arse la posibilidad de incorporar una grúa polivalente 

debido al incremento que se observa en el volúmen de contenedores. Por 

la geometr.ia.del puerto y su modo de operación implica movimiento 

prácticamente directo a. o de camiones. 

Salina Cruz 

Infraestru~tura Disponible 

A> Atraques 

Muelle Zona Franca 

Sec.1a. 

Sec.2a. 

Muelle de Contenedores 

Long5. tt•.d 

<ml 

450 

465 

275 

8) Areas de Almacenamiento 

Calado 

(m) 

10.0 

!0.-0 

12.0 

Ancho 

<m> 

60.Q 

70.0 

en Antepuerto 

- Patio, en muelle z. Franca sec.2a. Sl,perficie de 4~191 m2 

- Patio de contenedores en muelle de contenedores, superficie de 

53,040 m2. 

- 2 Bodeg¿,.s de tránsJ.to en muelle z. i=r~n-:?., Se-e. 1~. con un<?. 

superfic:.te de 4,(164 m2 c¿1.da '-'·"ª p~.r¿1 c-:i.!-';1:1. ·;i~no::r.:il. 

- 1 Bodega de trán:J.to en muelle Z. f-rancn, Sec.:.Ja con L'na st•.pcrffcj_e 

de 4, 064 m2, para carga gener~ 1. 

Equipo para Contenedores 

El puert., cuente. con •Jna grúa pórti-::o de muell'.:?, dos grúa'3 

pórtico de patio, 8 tractores para contenedores y 16 plataformas. 

Cuenta además con una grúa. sobre meumátic:os capi!l.z de manipular 

contenedores de 40', maquinaria y equipo pesado. 
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Progreso 

lnfrae9tructura Disponibla 

A> Posiciones de Atraque. En este puerto se realiza únicamente 

movimiento de carga en tráfico de cabotaje en un muelle en la Zona 

Franca, al NE de Progreso; es un espigón unido a t:i .. erra por un 

viaducto con una longitud de atraqi_\e de 459 m, calado de 4.9 m, ancho 

de plataforma de 50 m. Tiene ferrocarr_;_ l y se usa para todo tipo de 

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

8) Areas de Almacenamiento. El puerto CL!enta con bod<>gas 

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 9J430 m2. Se L\tiU.zan p21.r2. todo tipo de 

mercancias. Hay además ocho compañias con instalaciones de congelación 

en el p1...•erto de Vt1ke.l peten q1..1e se encuentra adyacente. 

Coatzacoa.lc:os 

Infraestructura Disponible 

A~ Para el movimiento de cargas se disponen de los siguientes 

atraques. 

Atraques Longitl..\d Calr..do Ancho 

<m> (m) (m) 

Muelle Fiscal No. 2 156.5 1(l 18 

2A 94.2 to 2(1.2 

3 126.2 10 16.3 

3A 121.0 10 18 .. 3 

1\ 126.2 1() !8.2 

4A t:.22.8 11) 20.(1 

5 127.6 !() 21.9 

6 !84.8 10.5 20.8 

6A 80.6 10 9.4 

l 16"/ .5 10 24.8 

8 13(1,(l ll) 10.e 

Total H1_telle F .1 .. sca l 1456 m 
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-- . . . . 
9610 !le atienden los buques con ritás,.de 20 ·u~ __ ida~es, -lo!! restantes se 

atienden en el muc:ol le fiscal, en donde los·.rendimientos disminuyen en 

un 35Y., 

B> Areas de Almacenamiento. 

Bodega "Juárez 11 con una superficie de 1260 m2 para carga general .. 

- 8 Patios en los di~tj_ntos muelles con superficie total ú"til de 

27, 148 m2. 

- 4 Bodegas con 15, 798 m2 de superficie total útil •. 

Equipo para Contenedores 

El equipo con que cuenta este puerto es similar al de Salina 

Cruz, en capacidades y antigüedad. Se cw~nta inclLtsive con Lma gr!'.:ta 

sobre neumáticos de 250 ton capá:z de mover equipo pesado y 

contenedores. Con esto el puerto tiene una c.apac.".dad remaner.':e de 1920 

ton/turno en contenedores de 40'. 

Veracruz 

Infraestructura Disponible 

• Al Posiclones de Atraque 

Longitud Calado Ancho Uso 

<m> (m) (m) 

Muelle No 1 z. Fiscal 361. (1 7 23.50 Altura Ct; 

Muelle de Al tura No.2 182,4 7,65 CG 

Muelle de Altura No.6 724.4 8.50 120.00 CG 

Muelle Marginal Calafates 407.45 a.2.1 Al tura CG 

B> Areas de Almacenamiento \\ 

- Pat:i.o de :i..mportaciones y exportai::i•"Jnes. Area útil 157,691) m2 

- Patio de contenedores: 18,0(10 m2 

- 3 Cobertizos Z.Fisi::al: 7,9~1 m2 

2 Bodegas e~tncionarias en Zcna F5.scal pi:i.ra carga 9eneral: 11,070 m2 

.... 24 Bodegas de? +:r.instt-_o de carg? gener3l: '5~',6-:.:9 m·.:: 

- Pat:i.o de c.lm¿icennm~-ento de contenedon=·~ v~c.i.cis: 9-_"..•)1_1(1 nú' 
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Equipo par~ Contenedores 

Veracrúz cuenta con una graa de 150 tonelada-=: ~obre neumát:j.cos, 4 

grt:taE de marco para pé'.tJ.o de las cuales 3 est~n en operil'.ción y en 

rehabill.tación; grúa porta.contenedores de 30.5 toneladas; 3(\ 

montac? ... ~ei.s de 4500 lbs de lec;: cue:iles 14 están en rehabilitación; 3 

montaca ... gas de 30,0(11) lbs 

trae toc~111iones. 

20 plata forma.s de 41) ton 

·Tuxpan 

!nfrae5trt..1ctura Disponib_le 

A) Posiciones de Atraque 

!6 

E! ?Üerto· de. Tuxpan cúenta- ccin··un (~uel' ~e. '..~~~·~á·,~~~~-~~a -.:~geryer2'1 de 

i?.l t:tira -=o:in ün~: J:~!Jgi_ti..td ·_de atr;q,..le·. ~e -~º?.L~; ~-Pr:-~~~f'd~d~d ~:~e --~:r. m y- un 
ancho e!~ -~l~-t~.f·~~.:·~a:- d-e ~·.1-~:-m. ··.,.:=-:e~ 

-&:_ ;..!.""eas 

- P8.tf6 :~~- Zon-ci:_FisC-a.1 c:on_ 9-n_a-·_a~ea 'üti-1 de 69,000 m2 

---1-- ~od~;a de· i:l--~.ng-!t6'"C0n 3~600 m2· de· área üt-.. tl. 

Equipo pci.rn Cc•ntenedore~ 

El :-o•-•':!rto de Tuxpan no c1...1enta cc)n eq1_1 .• 1.pa en m1_1.el l~. -3.C4:.1_'.,:\lmen1:..::: 

la oper":oc16n del puerto l;.. real i=::m 1 a~ empre:~= de T!:.CC!MAR 

TRANSUN !SCt y entre amba.s CL~ent¿i.n con 2 mor. t~.c-::i.roas de ~(l _, 0(11) 1 bs y 

gr 1~1a de marco para 40 tone!adE\s. El transporte terrestre Jnterl.or =e 
rel.u:~ <:on 5 tra.ctoca.m}.ones y pl~t-?.farm:;is l~s ·=1-ta.les ·;;ostt\n ~n m•-~y rn:?.l 

e<Etado p1,.•.es e: material dt;! deshecho de carr-etera qL\e ~,e he alqt..1ile~o 

de p=rt:icul'ares. 
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AL Muell_es 

' ' . . ' . . 
M. Fre:n-tE! <eOdeg~.- Estac. ·1aS.l)O-

B> Areas de Almacenamiento. 

- Pat.lo oeste par-a carga gen2ral 

- 11 Bodegas pare, carga gene~al con ::.4,5! 1)·m2 d~' á-~~.?.·-1.~1t..:":( 

Al tamira 

!nfraestructLtra l'irp~ni_bl_e 

A) Postciones de ~t:raq1 .. i:i!: ·· 

~Al tt.!ra Cr~ 

»"Áltlt;..c. CG· 

- ~1-lel~e_ par~ Ci:\rga gen~r_al __ de ~!tur.a con u1_1_-~.- rongitLtc! deo e-tre•."":Ue de 

25() m, una profi_mdldad de 12 m y un -=':nCho di!?' plal:..ai.fo~·n.:' ::!~ '.2C:•.s m. 

B> Areas de Almacenamiento 

- P.a.fio de carg¿a, gener¿a.l. cOn- 11_8,5f7_ -m2:. d,S:r-~área 1).t_i! 

- Bodega de tr?.nsi. to de -i::arg?: -geñe~~-f---~~·no_.i4; 4ao m2 

- Cob'='rti.zo par.?. i::arg.:i.' gener:-~-f· ~-º·"·'.:':;?b'~:·· .. ~'..? .. d~ á~'?a · t:tt ;_ 1 

Equipo para Ccnten-edOre.~:· Tc\~P~.co.-,Al.tamir_a 

Entre ambos: ::iuertos cuenta.n=' con él SlQLt!.~nts- equ.'.po ~=!"""~. 

contemPdores. 

Eq1_1.:i.p<:.' 

Grü:! d~ marco para patio 
13rt:w. portac:ontenedores de 3(1. 5 ton 

!•lontf'.C.?.r9~= dE> ll':..·0•) ci 60(1(\ ~ t• 

Pl~t~form2~ d~ ~(• ~Q" 

En Operación 

!t 
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VI. 2 Adquisición d~ Equipo Necesario p-:i.ra el Manejo de Cont.l"nec.~cres 

en Puertos Nac.1.onales 

Como se ha venido mencJonando, le. mercanc5.a general cada vez 

tien_e· una mayor ti:!ndencia a ser presentada. en unidades de_ mayor peso y 

en nue!:t.ros p1...1ertos se observan cnda año con más fr-ec1_u~ncia lo~ bnrcos, 

portacontenedores y que en consecuencia requJ.eren 

especif::!.cas. 

instalac.i.ones 

A 1? vist8 de ello y atendiendo al tráfico ~e c~~t6o~d6re~~ 

independientemente del núm-=?ro de unidades man.i.p1..~ladas al .iiño s~--pO'df-r~. 
recomendai.r t 

En cualQLl.i.er puerto se debe disponer de grúas pi'.r:a- ct'es~:ar.Qá':~d·e_::::i:o 
ton. Si e 1 trá f .i.co de con tenedores se con e en trE'. -~-~-- -~~~L-~~ti~·{.{~-,~--._, 

1 - • ' • • • • , , -

determ,.~ado se recomiendan las grúas dp pórt.i.co; s;. por::~-i~-,tcir:tt?~1?:_-;;~-.~-· 
el tr~f !.-::o no p1..1ed1? concentr-='rse son prefer.tbles le.s . -grÓ~s·º: :s·obre 
neumat:i.cos. 

La grL'\e. de ::.o ton debe duplicaro:.e en todos los casos. en l~s~~ QL\e 

hay alguna l.\neoa reog1_tl.:r de contenedores. '-ª 1 .. mida.d 

ser preferentemente la gn'.tñ ~obre ne1_1mó.ticos. 

duplicar .debe 

Ftna.lmente~ cL1ando l·?. evolución del trán.ca ;:ii.umenta. hac.\.e. le.S 

50(1~(100 toneladas conteneri:.adas ó 5(1,(J(u) cC1ntenedores al año se 

justifica l~ instal-='.c-1.ón de une term.i.nal J:?SpJ?cJ..fic:i.. 
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.\ .. , _-,·,: . ..... ; 

Tab~a .. 6~-~. E.t::i~li~~::)•ilfí~.n1~~~-P~.r::~ M_~nejp :ct~:ú:;ontel'.le-dorees 

a.> 5,00<) conten,;ifi:ires;,<Bx8x20· j ';.:¡. ;i\o i20,;),fo}1:01ll;.°ño a.pre"<-• 
1- G~(,a fñi11·t-:Í.1..t·¿-~~'::i·~~r~,:,._-3·Qi'.{~·;¡,::: a\i"6 

Tt-ac t_or· )~~r·.~'.·:¡;·o~ te·¡,~:da·res 

4 p·1at·~-~o~~~s· 'para c:o_n_tenedores <40' > 

MOntacar~',is ·de 13.6 ton 

b) 1•),oqo contenedores (8:<8:<:!0' > al aP'io o s~ooó~'.;c:orlt_en_ed9~~5· ·(8!<Bx40' > 

ó com:~::c:~:od:i::b:: ~~:~~~:oo t;n~;::s a.==~:;:2os;ci~' ;9_ t~n "', 16 m. 
2 Tractores para contenedores 

9 Pl~taformas para contenedores <40~> 

2 Mantac~rg~.s de 13.6 ton (con ma.rc•:J f;zaddr- ¿_,-~--... ¡.~'{!-í}i;~·:-· 
-, Cargadores a horcajadas (al ternat~.vem~ntc;,~~::~;. - - ·-

e) 50, 000 con tenedores al año < 8x8x2(•' o ~x8_x_4Ó:~~ ).: 

13rt:"ta pórtico de muelle 

2 Tractore~ para con~enedores 

16 Plataformas para contenedores (40') 

2 Grúas pórtico de patio 

+ Grúa; portico de patioJ 

arreglo de estib~. en los patios. ·~,~;'./'-'--~·';~º'.'~:.~:':A-.~.·, 
* Nota. En tc-co~ los casos en la bodega-de ~~~~·~'~,.'.~cl~-~.:i.dri '.!:¿ -
de 2 a 4 mont¿cargas de 2.5 tonelad:is .de_»- to;re '"<:'~~J:~-: ~",~:;af~.~c: 
llenar contenedores. ,, 

d~l 

rl?quj.~rcn 

vaciar o 

.. * Nota. En todos los c~sos es rec:omendabl_e .- ~L~tl-~~Jn-~~~i~Á~-9~,{~~:. de~. --=-12 .5· 

toneladas par31. m.aneJo de contenedoro?s va.el.os.-

. . ,_ ' ·' -. ;:~~'.; 
f'art-\ l.? cie-t_r·m1ni.\CJ.ó~ de Uf'I riro9!'"':>m;1 de ;.\dqúi:·~d.c'.:i.on~~.- .~e ~'7!'·~i~·o·. ~~ 

debe tener 1.1n <::':'rior.1.m.tcnto l~ m:>.s e::.Jc':rJ .pQS•.bl'?·; t~.n':t:i ·~'.t-3ntJ.~.3.t.1.vo 

como cua.lita:1::~.vo~ r1e! i;-stac.'i:i v ctint!.'.C:J.tm~=: de '1'í..mc;:;i-6Í'!amj,ent·6 d12~ 

equipo disponJ.ble~ -3.SÍ. coma la determin-ac.tón del moVim.t.eritb -d~ . ."carg~.s 
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actual y previsible en c5erto periodo de tiempo y st1s característici"S 

de presentación. 

A continuación se hace un breve análisis sobre las posibles 

adquisiciones de equipo para movilizar carga contenerizada en los 

pl\ertos consideradoE. 

Ensenada 

Ensenada tiene elementos para el manejo de contenedores con muy 

baja aprovechamiento, especialmente en las plataformas. El equipo 

disponible es suficiente • En el futuro, de llegar a consolidarse el 

tráfico de contenedore podría pensarse en adquirir 2 montacarqas de 35 

ton., una gn'.1a de 30 ton a 25 m de rt-.d5.o y un tractor para 

con tenedores. 

Por su ubicación geográfica, este puerto pttede atraer flujo de 

carga contenerizada, s.t.empre y cu3.ndo cuente con áreas de 

almacenamiento apropiadas y equipo sLd).ciente~ eficjentemente cperado 

Y con un buen mantenimiento. 

Con el eq1.1ipo e)listente se garantiza t.ma capacidad operacional 

mínima de 36 ~ 000 ton/año en contenedores, operando los equipos 250 

turnos por a?ío. 

Guaymas 

El movimiento de contenedores en este pt.terto es extremadamente 

1 im:i. tado, por lo que no ·se justi f .t. can .:i.nstalaciones y equipos 

especialJzados, a menos que, los instimos pi'.ra la n•.•.eva planta 

automotriz y otras .t.ndustrias que se establezc.an en el Estado se 

manejen como carga marítima contenerizada. 

El equipo de este puerto es capáz de operar hasta 120,1)00 ton/año 

de carga general fraccionada y 360,0(H) de contenerizada. 

En el futuro, si aumenta y se con5olida la necesidad del manejo 

de contenedore'3, podr; a ¿idqt.i:i rfrs~ un montacargas de 35 ton, \.ma grúa 

móv:i.l de 30 ton a. 2(1 m y dos plat¿i.formas para contenedores. 

Mazatlán 

El movimiento de contenedores en Meo.zatlán es esca<Eo, pero ex,_ste 

un re!~t.i.v~niente 1.mport:.•1-,tn tr~f.1.co de ;J:rec~deras ª'-'.e es s•-•.sc":'Pt::tbl··~ 

, y de h~ch~ ~si ~P m~r.~jA en }~$ ~n~d~des de pescA como ~ 1 ~t01 , 1r 
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ser contenerizado' en unidad~s re_frig~!"'adas .• 

El equipo con qLtc cuenta este· pl.\ertO p?r-a el - roaneJa de 

contenedores es sLific.i.ente aw1que en un fut1J.r-ci próximo p1::Jodría. ?erisarse 

en adquirir algt...mi\5- plataformas para contenedores y en aumentar .la?· 

unidades de ·enchufe para unidades ref rig~r~das, 

MAnzanillo 

El puerto de Manzanil lo tiene patio de co!"\-t:enedore: pero se 

encuentra insuficientemente dotado de equipo para el manejo de 

contenedores. La 1.1tili:?acj6n del eq1,.1j.po con que cuenta. no e-: 

satisfactoria. Las plataformas para contenedores están c"asi sin 

ut:i.li;!ación. De acuerdo al análisis anterior, este pLlerto.es .capáz· de 

oper.;i.r has ta .350. (101) ton I año de con tenedOl'"'':!5 o 35, ;)QO · Cdj as. 

En el futLtro, sf se consolida el mavim:i.ento de contenedores y _·de 

grandes pesos, se deberán adqLtir.i..r 2 mont:;:ii.carg¿i.s do:? 35 · ton y 2 

plataformas de contenedores. 

L-é.za.ro Cárdenas 

El movimiento de contenedores en este puerto· apenas se empi_eza a 

consolidar por lo que será necesario observar de ·cerca su 

comportamiento y el desarrollo de su área de influencJ.a. Por lo pronto 

desde úl t:tmas fechas se tiene i_m incremento de aproximadamente - -1,:200 

contenedores mensuales por ·el desv5.o de carg~. de NISSAN que estaba 

llegando por Salina Cruz. 

Este pi_1.ert'.:I cuenta t'ICtL1almente con :tnste.lacicincs y · equ~po 
sufit.:1.ente p.~re ?b~orver esi>: :i..ncremento de c~.ro;Ja. por lo QU!'? na es 

necesarlo hace1- n1.•evas adq1.üsJ..c :i.oneE. 

AcapLllco ·. . 

·, :.' 
exc.l t\s-iVarner,te El movimiento de carga: del puerto se t·edL\ce C?.sj 

a la importación de partes de au tomovi les y maquinaria en_ caJ'aS~~:~e: ·m~-:-tY 
diverso~ tamaños y pesos y alg•.::1n movimento. en geíiercll .~sc·~~r., ·de 

ci:int:~nedores que sa.len vacíos. 

Para el mov,miento de car9~~, 

próKimos a~osJ ~l equipa disponible ~s 

actt_1.al y prl!'V:i Si bles 
~- -.,.-----.---.--c;--o 

aLln cuando presente problemas ele conse!'"vación y martenimJent:o. 

El n,.vel de cont.eneriz~.c.,_cin !.nO.lcJ.rá la n.;.:·1-::esi1fo\d d~ :c-::int.ar·, con 
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contenedores y un montacargag de 13.-5 -toneladas. 

Salina Cruz 

El puerto dispone de termi.nal de contenedores que actualmente 

tiene poca. movimiento. 

La terminal de contenedores, dimensionada en otro momento y ante 

otras espectativas, se supone sobredimension?da para el manejo de la 

carga esperada de e~te tipo. 

Actualmente este puerto es capáz de maneJar hasta 1 '800,000 ton 

al año de contenedores <de 40' con 500 tu.rnos/año>. 

Es claro que, ante las condiciones que actL1almente enfrenta el 

pais, la especta.tiva de carga en contenedore::; no llega.rá a. los niveles 

de capacidad oparacional calcL~l~dei., a fT!enos que el Sistema 

Tran~i3tmico Alfa-Omega reciba un grán impulso para lo cual seria 

conveniente adquirir algl\nos montacargas ele torre> baja parLI la 

consol idac1ón y desconsol id.:i.c.i..ón ce los ·:::tJn t~rieC<:Jr-e~. 

Progreso 

El estado actual del equipo es bLteno y el funcionamiento es 

satisfactorio, pero los coeficientes de 0:iperación son bajos en 

general lo que acusa un equipo suficiente e incluso excesivo para el 

movimiento actual de carga9, sobre todo en carga general, situación 

que mejorará '-'"ª vez qL\e se termine la prolongación del viaducto a lo 

que llaman el ºPuerto Nuevo". Es conveniente estudiar el sistema 1-ASH 

para este pL1erto dado el bajo nivel de CC\l~do c:on qL1e c:uenta. 

Coatzacoalco'5 

El puerto de Coatzacoalcos tiene terminf\l especial izad.:\ de 

contenedores con equipo adquirido hace pocos ,:o.ñas, 

Este puerto, al igual que el de Salina Cruz, crecjó en periodos 

anteriores, de ~cuerdo a las persper:t.1.va.s de desarrollo .• per•:J en la 

actualidad se tiene sobrecapac:i.dad en instalaciones y equ~.po en la 

terminal de contenedores pc.ra el S.•.st:em=-. Tr¿1.r<;.'lsl:mict:1. !....3 uti 11z:ación 

del equipo, gróa, transta1ner y p!Ataform~s es m11y.b3j?, r'n ~mb~·rgo, 

podr.\.-!'n 

algllnos monti.1.cf<.r~<"'~ de torre b¡..J ;o. pi:lr? comp~ e!TlPnt~....- pi t '=''.\~ ~·-::i e>~ . :-

termi.nal de C:•""Jnten·:!dore~. 
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Actualmen.te, por Lma s;.tuación .e.xistente en el pu~rto d€? Yer~ac:ru:. 

por mot.i.vo: de·:: la· rep-araclón_ d~ -?l.C 9t:.t'.ta t·ie rnueflé · pa1-,~. contenedores se 

están~ de_sviando .· los_ barcos s1n fnaníObra Pª':"ª ser ~tendidos en 

Coat~~c:oalco's, y es de menc.i6n¿irse qLte están demoStrarído una 
eficiencia superior a la de Veracruz por lo que no s~ría di? 

sorprenderse que ganara ~ lo"s clientes que está atendiendo por 1...ma. 

disyuntiva coyi..tntural qüe se preSentó. 

Vera.cruz 

La terminal de contenedores del puerto de Verri.cruz ft.!é diser.¿1.da 

para manejar 600.1)1)0 ton/año como capacidad má:d.ma, pero a c~usa de 

Ltna deficiencia de operac: íón El pt.!erto manc-J eo. actualmente cerca de 

40t),(100 ton/año. El puerto -:·.te,-.':~ '3.i.:t•..1.'3lmente i:o:i'.1 sL1.fi<::1.ente equ.i..po 

para ~l_ m~_nejo_ de contenedores. pero esteJ en muchos de los casos, se 

encuentra en mal estado de canserv~.ción acei.s.i..on-9.ndo con '?i:to un¿i. 

sev~ra disminuc5.ón en la prod1..1ctJ vide1.d de lea. terminal, t¿._l e: el c:.sc.• 

de tres grt:tC1.S de marco p~.ra. p;\t.to l~.s cu.ales se encuentran desde hace 

yli,_ ~lgL•.n tiempo en rehab:i. l ~-tacJ.ón y =e espera qt.1e ya próxJmamente 

entren en ·oper~.Ción • 5e pr"lVo?'? ':i.d~m-ti.S le. ;adqL•.'Í..5Í..C.'..Ón de otra. gn.:1a del 

mJ.smo t:J.po para satisfacer futuras demandas. 

Con la rep.:i.r¿i.ción de s1_1.s gr•)as de marco y grLvJ. de muelle pe~·¿ 

c:ontenedorQS es probnbl e qL•e pierda ;.mpcr.tan tes voli..:1menes 

contenedores debido ~~ qi..te en el puerto ¿i_! terno de Coatzaca~.lcos se lF=J5 

e:tá proporcJ.onc.ndo Ltn servicio mt\s efiéiente, tal como es el t:üso ele 

una est:i.nc.1..a de !f)() h"Jrei.s en Ver~cr-•.t;: y qwa. en Co~t::~c:o¿.lcos '.:'í'I 

:i.gual e-: e i rc•~tnstanc; As solo U e>nen un:1 eetnricJ ti dP '18 hor:>.~. 

Tu::pan 

t.l movimiento de car~a en T1_1xpan t"\peni"s empie::~. ?!. con:ol5di"rse y 

r-u~de dec,.rse que es uno de los p1.1erttJs con m~jores if"ldices o~ 

efj.cJ.encJ¿\. Actttalmente ct.tenta con p} eq1_1ipo nece'!':ar.i.o y sufii::J.ente 

para s~t.1.sfacer 1:.1.s nec~sj.d..:id'?' d~ s•.1 . .::: dos <:lientes maycr.1.t~.r.1.cs, 

1EeOMAR y TRANSUNISA pero ee n~c~sario h2cer un e~+udi~ de~a!~ad~ ~~ 
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, Tampico-Al tamj.ra 

Con el fJ.n de evj.tar congest:5onamientos de carg~ ·en el pLterto d 

· Tampici:i, se pretende hacer una red .t s t r .t bue ión de l~ carg 

transf::i.r.'.l.endo parte de lll merce.nc5.a no contenerjzada hacia A-lt~nn .. ru·~ 
o qde permitirá una mejor esp2c.i.aliz~c.T.ón del 'primero~ pa:ra la c1.•.-;1.l 

próximamente se han de adquirir 2 gri.:1as de marco para p~tio y como 

equ.i..po de ~.poyo 1(1 mont.:ac.a.rgas de 450(t/6f.11)0 lbs pa\!! le. cons~Li.dac.i.ón 

y desco_nsol id ación de contenedore~. 

En base a éste breve análisis se puede afirmar que actualmente en 

mater ie. de carga c:ontener1 zada e:d ste, en general, equj po s1.1f fc:i.eni.:e, 

a1.mque en mal es tado:i de conserv:-.\':ión o cond .i..c iones 

f1.1nc:i.onamiento no sat).sfactorio. Donde ademñs hay t..tna gran var:i.P.dc.d de 

marce.'5 ·.¡ capac.1.dcdes h¿i,ciendo m.é.-:: di f íc.( 1 el -:erv.1.c.1.0 o rep3.r-:a.c.(ór> o 

pé\rn !?<::: qLte no e;;j_c;:.te.n r-efi\c:c:i.ones dE< f&cil _adq1.\.1<EJc:i.on. 
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, " 

')! ~ 3', Ptrt:encial-·.de·- CC.n.le'rieri·z~ci6h ··~n<Mé:d ce_• 

La- innoy¿i,_•=.~.6n 't~c~-ol-~g;i•{~~· -d~ü ~-"-~r~.'nsr-~f'~·:;i - co~ten<?!-i;::adp d~ 
mercanc5.as en·: los }ú~·áfiCoS -- ~-a~it\·-~o~---· m\.\rld5.a!eE, ha generado _1..tn~. 
presió.; ;:~po,rtant~ .;.;' 16~'. p~;:,d;,;,;-tó~;de<Üxp.,;rt~¿·'ºn e , .tmport:.ac.i6n d", 

los pri.ises . ér:, __ ·d~~-~rrtj~ 1'6:.- e:·~:;~~f·~~-t~ ;· ··ror un~ P,~!""tt? -1·c'E' e:<portadort=-;; 
.-· ... 

e:<tran'Jer:-os enVLan· cad¿i,_ vez, con m=.yor ···f..-ecuenc.·.~. su Ca.rqe. 

conteO~r_izeda_: .. ·r.-~.:~ia_ .. ~:\os pe\ises en V.s.as. de·-~cl-~:ar.r-!='110 ~-por ~t.r_a~ l~= 
impor_tado~es· _de. los.: países ·industriales esp.~Cif.~~an cad~ . v':!z más: 

:i.ns1stenteme.nte·,. a los ped.ses en desá.!""rol lo, 

productos. 

La -adopción fo,.-mal del s~st~ma requiere j mpo_rtan,tes _ il"'!y~r-:.i'ones 

de e.a.pi t~l y ajustes laborales en lo=. ;::i~.5.S'?:i cwo: s; e.venttwin, lo <::t.t.:;i.! 

implica la neces!.dad de j1_lstifJceirl:?.s f~.n~r.c:i.i:-•·?. y econc:-m!.camente 

media.nte fuertes volúm~nes pati:=rv::~ • .::i.l~s dr::o c':'ln':en~r-izac.i.ón, ~n~rd. 

mantener la e-atr;-.tégia dE" d:i.smin1.-ur lo: costos de cei.pj.t~.! _y -m?.xim~·.zi":f" 

la utJ.lj.;:ac.i..ón de las .i..ns+.:e.le.cion'=S 

contenerizfl.cio. 

d!! il +.:r--?.nsportc: 

Esta inver:fón no sólo corre;ponde a !e,:: i11s•.n1a..-.:iorii:os -='f"' 

term.i.n ;;i,. les por t•.t~.r .~as, s.\n!:I también :i.1 ecp.li?o C"? tr~r.SD•::>rt:~ terr•:5f::i--:. 

al eqLüpo de los centros de consolidación'. y a,-_~? adq~d~sic5.6n de b.:i.rc<:-s. 

portac:ont~n~dores si se desea mantener. unaa. p:i.r_t=..,_c,;_pacióri signif.i.ca+.:.i_v~. 

en el mñnejo de l ~.s propj,as merc:anc:5.?s de exi:ior1:.ci.c1ón y -la: adci1.-1,.r.i.~~s 

en ~mp~rtdciOn. dada l~ impor~ancis ~e los flete~ marit:~mos, sobrg 

todc.1 en época: de fll1ctuacj.6n c:cnstante de lci.s ~·ea.rj.dades. mc·ne:-tarias. 

mnrit.ima, contandc- en algt1rH'~ de ~l!= P'-•.ertos con el ec::•..1:i.p'=' mi.n:imC" p:ii .... fl. 

su mcn~jo pero r.-:i ~l -9.dec:u¿:i.do y en m1_1chnc: de loe; c~scs ~n mal~-~ 

condic:' ones de o pe rae ión, no pt1d5 enc!o por con:.:i.g1.1J.ente, lt!grc-.r !. ~ 

totaU.dad de l·;)~ ber,(~f.'.•.:).1Js r1el s.ts+:.e1-:i::: .. s=•or c.t.r--~ ~~rt<;;;"~ cons~.d-.:o:--:::-.~r:'.'~"' 

su C{'"!rc~ni.~. coro s:l r='-=-~ dondi;o l:o. o::ontened.::.~·".""~.C.r1 ~(- '?!"'!l'.:W?r.t-;...::- t~.-. 

ava.n~¿:i.da., -sis!. •::amo lo-s voli.'.t.<tlenes J.m¡:.•ort~.nte~ ·:le su •:a1nerc.!.o m.:\r.{ t.!mc 

~:·:tc;t~nc,_.,_ ·~e ,_, .... •.mpor':er.te p:Jt~nc•.-?l ;:i;!r~ l='- :o..m<Jl-:\nt:...:i-.·:•.011 ·ForlT'·>.! d<?.!. 

St-'rv.•.c.•o contene•·.·2~0.eo de tr::nsporte de 5L~'E m~~rc?nc5.ei.~. 

A-c:;;.•. 1 ;J: ... ·~ ·..::_• ._,~-, ~":.~ ':·::tm'.:· 



en forma ~-egú1a·r- '~<en /_-ef" .~~,tY:á'_fiC_O ·--·ci~ c:ont;,;ned~reS\.:. :d·~~e,-.:~' ,tomar · en> 

consi'd~~=ic-iÓ~ :.:~u¿._:tro -:~l-em~·'~ t9-s -d~ ·.·.j ¿~~~-~:'-~~~ · 
El ·vol~\men : d~--- imP~~rtaciO~~·~,.::'·. y ····exp·or-tac·ior;e·s (-~~'-:~u:cep:tj.ble: -- : de. ,-, -_;_- ,- ·'· ~> ::::-:'~·: ··-~·. 

~~r'~'.i·¡~:~;~ ,q~e \·~-~~~~~:j· ~-~-.¡?.~~-~- c~~ga 
con tene.r.tzd.'c:ión 

2. Las carac:ter:ísticas de' las .r:-utas 

contener izada y la capacidad de l~s pi.ier_~os' ~q~· eSC:·a1a'.· :.~:_..l .. ·::. 
3. El costo promedio de transporte de c:ont2n~e-dore5 -~-" (::~da' ;'.·;~;ta·· y ·la 

capacJ.dad de producir 1_1n n .lvel de flete mari. timo _que_· ::h~6,~ ·)ab•á!: t.tVo 

ofrecer el servfcio. 

4. La relación de e:{portación-impcrtación de cea.da ruta en el 

movimiento de contenedores y las restricciones . que impondría un 

de5eqlti l lbr io entre exportaciones e i.mportac:iones al tener Qlle 

movilizar un grán número de cajas vac!,s. 

En Allstral.:i.a, c:uando empezaron con el m~ne¿o de c:ontenedc·res 

efectL1áron un estLtdio para determinar cuale5 de s•.ts p•J.ertos los 

habrJ.an de convertir p~ra el manejo de los mismos y no caer en que 

todos habrían de dar un mal servicio. , En Méx.tco con un puerto '=!n el 

Golfo y 2 en el Pacífico pltede atenderse el servjc:i.o de c:ontenec.ion~s. 

VI .3 .1 Prod1_1ctos de México Suscept1bl~s de Cont~ner.lzación 

Se cans:i.deran como prodw:::ta: SL!sceptj.bles de contener:i.zac:ión 

aquellos qL!e por s•-!S cara.cterJ.st:.i.c.:i.s f.l.s.1.c.:ic;~ naturale:!a, tame.ño y 

tj po de embalaje pued~.n o::er empacado: en contenedores pa.ra trt\f j co de 

tmparf:ación-exportac.i.ón. No se consider¿i,.n todos los productos q1..1e 

normDlrncnte s€> manejan a granel como minen··<lf!s, cr-n:a!es y gran~:'le: 

l.'.qu.1.dos; solo se cons_1.dera.n alg•.moo::: 0r~nos que ';\Ct•-1.almente se 

transporta~ en sacos como caf~, garbanz~, fr2jol, ~te. que pueden ~er 

contenerL:='.bles, ya qr_1e i:n -? 1 traf 1.c<J tnund.'\.-!\l .-3parec·~ Y·:". '.1':3t:~ 

movimiento, 

Se consjde~~n igu~lmPntP Algunos oroducl~~ per~cedero~ y? ~L•e 

e-: tos podri.-:in e-m.J~c3r-=;e "?'1 r:•:int<?rio:::-dori:J~ r-:T, 4 .'.'.l"=''-a.dos. H:i.v ~!. ~·-"icis 

procluc i..0':3 ql•.e ~~el"" Lmc tlci eo ! 1 o~ ~.ne! ~1ye m'•rc: ¿~nc:5 :1::: de (1 .•Y("·-~·-.~ 
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Tabl et. 6 ~ ~-::-~rc:id_~1~:t;~~- ~~1Sr::.7:~,~~ble5:-'~de. Con tenerización 

seg_1~n -sús CS.r.e;:-·t~~rí..~t.;.c_~s fis:t'c~s 
Prodt.1c tos 'de 

'E::pcrtac .i.6n 

Algodón 

C¿.fé 

Henequén 

MJ.el de abeja -;·.· .. '·.. _ 

Otros productos agrope-2-~lá'r-ios·:::'.-~< 
F'rodL1c tos marítimos'. 

Plomo 

Ot:ros productos 

F'roduc to~ de acer"o 

O!:ros productos:~·ª·~¿~--~!~\~;~~-'?~-;;-
Frijol 

Tomate 

F-resa 

Pa.pel y cartón 

Pastas de madera y celulosa 

Zinc met:ál.tco 

Prodw=tos de Importación 

Otros proauctos agropec-.L~c!l.r5.os 

Harine. d'? pesc.:i.do 

Otros proctL•.ctos mar5. timos 

l.ie-=he ~n polvo 

~roductQs quimicos 

Ar:"?ro v prodi.tc tos de Cl.cero 

MaqlJjn~ria en generRl 

F'rod1_1c tos indLtstr.i.a les 

L't: ·.-,·:; i::i•-od11•.:tos m·:in1.-1f~cturados 

Porcentaje 

c~nten~r.;.;-:able 

1(10 

100 

100 

100 

100 

101) 

1'00 

65 

100 

1(10 

1(>0 

!00 

··100 

!(l(l 

100 

. Porce-Otaje -

Conténerizable 

tr:>O 

50 

101) 

100 

101) 

85 

r.• 
91) 

too 

!(H) 



Se c:onsj.der-a a lo: pi_!ert':)s del Golfo de Mé!<ic:o r;:omo ~es que 

tienen ffi¿l.yares ventaja.s par~.1 .• (n~urs.(onar en el tré.f."i.Co, d2 <::-3.n~:i: fl':Jr 

med:i.c:~ de contenedores porque cubren una áffipl1a ~~::?:cma.· de. in-flÚencia 

.incluyendo la Ci.t.~d.ad de México y 

centros económicoe del p~.5.s, y por 

Monterrey, q•.te son· los mei.yores 

estar vi,nc:•_d:;_d-o~--·- con !"ás. -:~Utas . ; ; .~. '" ' : - . ' . 
ma.rit.tmas del Atlántico, las cuales son las más atract;iVa.s 0 er¡: .:e5td. 

modalidad por st.\ potencJal de c¿.trga c:onten~rJ.2c.1de .• 

Para el Golfo de Méx;i.co, el segmento 

cont~nerizable con:tituido por la exportación e 

d~ merc'ádo' · potencL:-.1 

~ffip:~-~~~L~n; Nac;.ona~ 
que s¿i_le o entr·~- por los pu~rtos de los Estadi::is··~· Ur..:idoS se compone 

prl.nc3.palmente de autopartes proveniente: de PL1.ebi~a en ·u~:-20r.,- -tabaco, 

lingotes de me.gnesio, algodón comprimido y art5.c~tl0s -·de··.y~~~dr}.: . .::·- ~~ra. la 

exportación, y la. importaciC.n, e-.Lmql'!".;;' es mi.~~ me.· es_tá···r~pre:sen..-;::-ca p0r 

art5.culos de alto valor económico, .surgi.endo' ~r:.trlc.i::i~llner:1~e _los vincs 

y licores con destino al D.F. principalmente. 

Para el Pac.!.fico el merca.do potencl.al. __ i;~~-~~:n~r~\.z.abÍe est.é. 

c:on:tituido por ensambles p•.ra aL\to de y para··!" .Plánta de.· !o N!tiSAt~ 

•~1.t:d.c¿;¡.r:i~. en C•..1.ernavac~ y t'°'rnnién para lai. plant~ do;?· 1·~ (=URO er: 

Hermosi l lo, ademe.s de los ~rti..i.:ulos de .iffiportar..~ón Y. exi,or~-::i.i:::o.~n d<=? "!..:-. 

ctudact de Guadalaj~ra. 

VI .3.2 ~:1.1tas Mar.it:i.mas Para el Tráfico de Ccmtenednre: 

Por exigenc.i.as de :horro en d.tstanc.i.a y_ en o:serv.i.cios aux1l.1.ares) 

repo~ic:i.ó~ d~ c<:,mb1.1::-tj ble, ¿>_qu¿i_ l.~.!imentos, etCJ· 1!..•::;: bnq1.•es- !'.:'.guen 

rutas bastan te homogene~.s que en la::-:?.n l l\s gt~and~s cen tr·¿.l~s del 

comerc.i o mundj al , Las rut?.E mAs import€lnte= d:-! mundo q1.11:? tr:icnspcrtan 

con•.:enedores son la.s d~l AtL~.n+:j.i;:o, ~n e-sper:.L:q la del N<Jri-;;~ qu~ 

enJeo:"~ d.l.rectc.mente EL\ropa Uci:;_;c::-ntal con la Costa Est.e di? !C\~ Estados 

Un 1.dos y ctr~s r 1-~t:.~s; de gr:?.n .i.m~r:wtanc.i..a _t¿:\mbién es 1:>. qL1e l.ff'':! J.mba= 

c 1;-.sta:; d~ Amér•.-:?. rJ'?l NtJrte ·J. t~-3.vés del Canal de f·~n:>.má~ y !~. que l.!n~ 

.J='pon con los '7:'.stados Un.ü!os. 

f:l cornp1o.:·.>o tr;:-t:i.co m?.r:- t~.mo e:ügE·,< c?:dfl. v~:- ::-~•.er-•·.:o'E' meJc>r 

~·.:·'.Jnd.1.cton¿i._dQs / ~~ m.::i.yor c~p-:>c.1-Ll.:"d, con 10· cu?.t -=="-' .-1~-.·J~r.-~~1<:?n':.-:.>. •u-. 

proceso de conc~:ntrficjón ~'=-~'.•.• . .:-.!"''.:' o de ~re:r1-ijes i_erm.:ir?!'Z''=' dF-> t·.-~f.:i.c•.:J 
ma.ri. +:imo muy i:._;_en d•;:lt.ad~.s y b.t"?r .-:om•_m_;_ca.dci.:s por t.:i.e.- ... ~ c.-:-r-, un~- ?.rno!..•.?. 

área de influ¡;-nc1a cerno es v! ct"'so de 11'.'·~ í'L~er-t;f"I~ ·(-1•:· Me'.·t v~rL-., 
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Rotterdam~ Chiba y Londres, el pr·.'.mero de. ll'Js cuales mo:Jnopoli::~ las 

dos. tel'"cJ.os del_ tráfjco d~. ·la .cos~?. A.t.!ánti_ca Ar.-ier~.c:an.:i:. 

Oe ofrecer· meJ-::Jres J.nstalacion·~s , .. Y_· de ó:insol.i.dar.· el proyecto 

transistmico Al fa-Umega, nw~st~o ~~ .. ~s ti~~e. g~_andes. 9por,t_Ltí].;.da~e= de 

incorporarse al tráfico m~ritimo c·on~enerlze.do ya que cuent~ con un~. 

pt'sic:ión privilegiaciñ frente al comercJ.o internacional pc,.r ·ser un pa5.~ 

interoceánico. 

Ademd.s de las rLltas mar.í.timas .mencj.onadas anteriormente, exiEten 

v.:i.r1as más para el comercio exterior me:~ica.no qLte están en c:ond5.c.i.ones 

de manejar contenedore:, De aproxime.damente 36 rutaE en qlle puede 

parf:ici.p~r nu~stro p¿i.{s se consider~n 7 que son l-?.s mé.s e':ract.i.v~.s 

para Me>xic:o y que p1..1eden cubrir un mayor número de puertos en el mundo 

y d~ ésta.s se h-ai::e un somero a.n.é.!.;.s.ts. 

Las 1 ine.::-.s n.:i.v;.erC': imponen ciertas re:trj.cc:i.ones para o! trático 

d<;? contenedores ~- los p1_1ertos que no cuente.n cr:m inst~.!.:;i.i::.\orH:•s 

e:spec.".?l.!.:e<.da: y por ello sol.amente se le asign~ un porcentaje :Rl 

tráfii::o potenc.:.al de l:i. ri_tta y esta.s r-estr.i.cc;_ones se retleJan 

pr.:o.nc,p;i.:'.'nente en las pll.l?rtos de Latoricio:>.mér;.c;1. y otroo:: pa:.se: en v::\s 

de des=1.rrollo los i::u.ales prJ.eden m~.nej?.r cantidades m•-•.y l.i.mit.;i.de.s de 

contenedore~. 

!. La ruta a le costa de! n~!~ntico, Estados Unidos y Can~dá, cL~nta 

con .(nste.lai::.1.ones par,3 i::onto:::?nedores en todos s 1-1.s pLt'?rtos y, por lo 

tanto, no exi~ten re~trJccione= rerP la ~istr,_buc~ón del tréfjco 

potencial de la rut~. 

'.:!. En la ruta Cc•st? del Gal fe cte Me:d.c:o-E'i. tci.clos 1.Jn:' dos ca:i. todos 

los pueri:os i::•-~entan con l.nstalaciones p,J.ra contenedores aunq1_1e hay 

~lgLmos desprovisto-;;:: de ellas. Teriendo en c•.1enta que !a ruta e~ 

relativa.ment:e cort . .9. se Sltpone q1..r.e ai::h\elm~nt~ un 90X d~~ !a. ce.rqr.. 

conteneriza~le puede ~er transportada par ~st~ rut~. 

·s. L3. rL1ta a l:ó\ Costa del Pacifico de los Estados Unidos y C=tn~dá 

c 1•1ery•:?. con fn:-t~.lMciones para Ct'nt~nedori:-= eri todos sus pt•."J'rt·r.is 

pr·.1.ni::,1.;:iac :es por ir.) q•.J.e ::e cons.1.der-=:i. q•.1-e <?~<I:..~ '?I""· ·=·:\p3.C 1.darj d'2 lfi~:"l"J_·~.r 

el ~(H)'1, de l? co:i.rg~·· i:::ori".:r:>ner-~=:>n¿.i ~=igl"'!ad~. :-, '!·!!~. 



4. La ruta a Europa Norte, Inglaterra y paises Escandinavos 

igualmente posee ;.nstalaciones de contenedor-es en todac::: ~1..ts P\.\erto~ 

principe..les. 

5. En la ruta Costa Mediterránea de E1_1rop.:\ todavS.a e:d.sten 

puertos sin instalaciones especializad~_s, b·?.Jo una. hipót:es.ts se ~spera 

q1..1e para 1990 se pueda asignar un 75'l. de SLI tráf ice patencial. 

6. La ruta México-Asia incluye Japón.. T~ . .tw,:i.n, Hong ~(ong y 

Malasia, paises en donde el gr-ado de conteneri;:ec:-.ón e<:: bastante si.lto 

en todos sus puertos. 

7. Otras rutas. En esta clasifjcac:i.ón entran todos los p1..terto: 

que se agrupan en las rutas menores del comercio exterior mexicano y 

algunos que únicamente mi\nejan contenedores en forma occ:.a.sjona!. Se le 

asigna un baJo porcentaje de poti::?nci¿i.l de s•.1 tr-áT.ü:o en carga 

contenerizada. 

Lo anterior queda resumido en .la sigui.ente tabla - en donde 

ademá.s se hac~n algunas proyecciones. 

Tabla 6.3 

Porcentaje de Carga Potencial Contenerizable_ Asignada a cada Rute 

Seg~n sus Facilidades Portuárias 

Ruta 

1.Estados Unidos/Canadá 
1 

Costa del Atlántico 

2.Estados Unj.dos/Costa del Golfo 

3.Estados Unidos/Costa del Pac.tfico 

4.Europa del Norte 

Inglaterra 

Paí.ses Escandinavos 

5.Europa del Sur 

Mediterráneo Norte 

6.Asia, Japór., Coree 

TaiJ.1·1a~~' Hong •<ong, Me.la.~.'.~ 
7 Otros. Australja. Nueva Zelandia 

Africa, Sudarnérlca,América Central 

Golfo P~rsir0, Jr1diA. 
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1985 

100 

90 

100 

100 

70 

100 

20 

1990 1995 2000 

101) 100 100 

1(1t) 1(10 100 

101) 1(10 100 

!00 100 10<) 

80 90 100 

-100-- 1•)0- 100 
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'I! ~-3.-3·, c1a-~ifi~~¿rón<d·e·;·pr~d~t·~·t.;~ cC,nte.ner~r:c\b1es· 

En el co~~~cJ..9~ .:i.n·~~r_n·a~\9~~l~:~e_ ·ti~p'~ un~. ·~_stru-=tur~. t~r.•.-fdr.i.:?. 
p.:i.ra el transpo~te -~e ffierc:~íic5 .. R'-, f•.:\f-'.a·.QL1e· ali;Í\in Q_r_odw:to :s·c c:ons.$.de~e 
como rent-a.ble· P~~a ,mover.~o en. ·cOn~~-n~dot:--2;·:·~.d~~~.~ de r~•.tnir. al~un·~s 
c~.rncteri:ticas·. f·~:.sicas ,• debe prodL~ci_r _:~u1 ·c.tert.o · nj.ve1: d"e f !etE:os - ~:-:re 

que la e~presa naviera esté d.ispuesta a transport~.r dicho p~od'..tC":.O en 

contenedores. 

Con este criterio, se han establecido tres c:"_tegor.ias de fl~tes 

de las mercancl.as fis.tcei.mente cont~ner.l=ables. La cateaoria A .i.ncluy~ 

productos a} tamente rentables y qt1e serían los primeros er. t.1t~ l;, =-::ir el 

serv.i.cio; la categoría 8 está constitLlida par productos cuyo flete 

ose;, ~a ::t!rededor del coi;:to m5.n.:irno de tr:·n<Eporte de contenedor-e: y, por 

·).!t.(mr:"~ ·1~ -=~.tegoria C dgrupa merca.ncí.as ci_tyas fletes 1io ea.lc~n:::.an 

cubrir el CQ:to del transport~ en contenedores Y• por le t~n~o~ 

úl"!.i.c:a.ment-: ::.•-!eden r:onsi.de~-arse contener.i.=:e.bles en cond.tc:i.on-as de 

C"J 1'erta €'~'.':6''E·JVa de bodega de b1.1que. 

En ~~s~ a L:t ~st:r1_1o::t1_w::i. del '=omerc!.1.J e:{t-::-rior m>:?:d.cana =·.? h:?-.n 

~;:i.gnado 1.1'""! c'erto r1i.ve! de flete!: a cci.da r1.1ta y la c:ategor5.a d~ lo: 

productos cantener3.z:ables; esto Queda..'_ representado_" en. la_ ta.b!a. 6._4 

•'·'" 

En l'='s t:tl t.i.mos años se observe. que cada Vez _sé: ·-,·~~·~~tú~·-' nlás el 

di:--:E•qt.t:i !!~ria de le. carg?. potE>ncia!mentc contf'~nerjzab!e· en ·las· puert!': 

F'or ~Jemplo, en lo qL1e se refieore e. la c~rga de exportacj.ón, e! 

!l'-•.erto dominante es desde !uegr:i T.amntcn~ en tanto q1.!e V:?r~cn.1? 

~C'tiri:_•o;;::=-)r- pC'lr lo q•_ie toc:ri "°' }ñ carga di:> importación. Tt.txpan t;1.mb:ién 

preserita desequil.tbrJ.o en c;1_1s fluJos de C-"".rqa psiro el probleina no 

0::-"-;.1. ~n s•.· tci:7.i.1_.j¿._d par~' •-•n <;-:i~.-:i ,_,-:1.1~,--'-'='• l~ eripri:s3. Vol~:-:1--1-:'.Q~ri. 

L~ ~~t? co~ mAY~r de~b?~a~c~ pr1 ~~~~~del~ ~·'.pcr•?c1~n QF 1~ t 1Q 

lr:··~ :J•-•i:or-:·::·s c·:t .!1tl~ntic1J •:J·.~ ':-•.'1-3.mér.v:?, p1.•~strJ 0 1.1.~ oor· e~.'~"' +:c'1.:;?L:'.·~= 
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- ---·-

Esto crea· ·una situación m1_1y complej-=-.· _ p1..~-=s .necesari¿:iim~nte --

t5.enen- -q1..1e -trr.n.~por t~r ·contenedores vac:tcs a ve-=~~ en---1..irú,_- ~5.rei:c:,:ón _ e 

en la otra .Y es.·d.!..ficil predec..i.r su posible sclu.r::;.ó~ •. F:or otra p<il.P..te, 

podría consj derar~e 1..m :i.no::remento C' reduce ión . de ··-10..::~ voll'~mene!:' 

predom.i.n~ntes p.:i:r~ tr~t=r de reest.able-=er el:equ.i.lib-rfo,-~-.-,Y:-pqr otr~. ':!'~ 
;,nterr::amb5.o de contenedores entre las· d5.verse.s rutas -st..;pon,te·~do. que no 

estarán ~.tad~'3 ;i. un~ sola. 

Por eJemplc·~ la":" rutas de E!::tados Unidos .y CanadA y. !'a ruta de 

E1..~rop:;\ del Nort'? m<:J'~ran ='-' C'~nd.'.ción d~ etji..lilibr:T.o al · co"nsiderdr: 

<:onjuntamente todos los puertos del Gc.·!to qL~e cuandc.• :e tr"~ta sólo ele! 

puerto de Ver~cruz. Esto desde luego sugiere la adopción de rutas para. 

bi_!qL\es portaccmtenedore~ con escal~E en vario!? pl..1ertcis del Gol"fi:t de 

Mé:.:ico, •_ts1..1.a.l en tráficos 

contener izados j mpl icaria la nece~j.dac' de ~~.bi. l ~. tar term:i.na!eE 

espec.i.d.l}.zada.s en v3r.ios p1_1.ertos, lo cu¿i.l prob.:i~!emente const.~.ti_•.y-:i. l.:: 

~ol•-~cJón a med.:i.c-no pln:zo, d.:.>.do que la rn:\gnitLtd de las mCJntc.•s e.to:~ 

inversión involu.cr¿i.dos, abl iqará 

habilitación gre'.dLtal de lo: m,.smcis. 

muy probablemen':.e a 

Otra pos.tble s0l'-!Ción 1 ~l d'?seq1.1}.!'.brio oje C7'rQ.::.s -=s el d~ -::re-?.r 

Lln ~-istemt>. de transferencj t'I ele contenPdores v~cíos -?i:or eJemplo di:? 

Vera.cruz a T¿i.mpi.ca ·- en •jonde ei.dem.?.s :~ p•..1.ede impl!.?ment:i.r uno o varics 

r:entrC'ls ele con sol :i o:l?.c :i ón et~: coni.eoneCorr:-; c-?n::E\nOs ?.! puertci de 

e:·~porta1.:ión en dor:de se puede h~cer +:.::i.mb-1.án Lmei .1.nsp~o::ci.lin pei.r= ! !t?V'!~ 

a cabo el cantrc-1 ~Cuanal paré1 ~si as.:i-1'.znr los ::i.;pectos legales y ele 

est:C\ manera evit.;i.r la. per-mainencta. e::c':?:s.i.v~ d~ !~ merc:;01.nc.~a en !?.s 

tnstalaciones del puerto. 

puertos deJ:indo .::i.. 1..1.n 1-?do el '3>.5pecto ci:impet:..i.t.•.v~. 

E:to e~ m:.i.: difíc:i.l de l levrrsc a cabe en !i:.i<:. P'-H?rtcis CI?! 

F;acif.v::o da.da l~. grán d1.spel"'"s.1.i:in geogr?.f.i.<:::-:i_, p"?ro b ... ~n '1>.Jd.-~~- '.'.J-:?ns:u-"j~ 

en un sistema alimentador de cabotaje p~ra el traslado d~ !os 

con tenedores vacíos y los puar tos princip~.1.es ser.i..?.n S= l in~ Cru~, 

Lil~aro Lárden~~ y ~r1 el F·~ci·.~cG Norte. ~~=~·!~r. 
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Tabla 6.4 

ClasifJcación de ·product.ós conte_ner_i:~a~l_es seg-C'th su n.:i.vel -de fleÚ:i·s 

Productos de Expor'ta¿i6n Flete 

.·4 :5 6 7 

Algodón B 13 

Café A 
Miel de abeja A 
Otros productos agropecuários A A. 

Productos Mar.itimtJS A 
Plomo B· A 

Otros productos m_;.nero me tal ú rg ices 8 A 
Otros prodL1ctos manuf ac tLtr~.do:. [f e A A A 
Fr.i.Jol B A A 
Tt.lmate A A 
Fresa A A A 
Papel y cartón A. 

Past¿1.s de madera y celulosa e 
Zinc B 

p,.-oductos do; Importación Cat.tegor.í.a. de Flete 

Ruta No. 2 3 4 5 6 7 

Hule crudo A 
Otros oroductos agropecuarios B B B B 

Harina de pescado e 
Otro~ prodLtctos marítimos A 

Leche en polvo B e 8 

Otros productos qu.í.micos B e A A A A 

M¿i.qLünar '·ª en general 8 e A A A· ·A 

f-'roductos industriñles B B B B 

Ensamble, refacc.i.oni:s y p~rt:~s 8 A A " A 
Otroi:: productos m?.nL1 f ac tura dos p. e B A. 11 (> •i 

Nar~nJa concentra.do 8 A 
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'v! .• 3.5 Pronóstico de Dem~nda Potenc_ia! 

En 1977 el· potencid.l· de contener.tz~.ción e11 .. 0u2stro. iiais fué de-

2:,q,000 contenedores de 20' ·-· considerá~~o 12. t~Íl/c:o~te~edb'~ de 21)'­

de los cu¿a,les el 4'5'l. cor:espond~n_ ~ ~~-Por~~~é.L5;;<·· ,y el ~55Y. a 

import~.c,_ón. De este total, el 72~~ se. le\·.a~~gan_··~(.- n ··1c1s' 'pÚer_t6s del 

Golfo de México. Esto desde luego constituye ·cifi-as· máXi.inas·, si todo 

)o contenerizable se hubiera logrado· ~C'ver bl*.·~.~· ... ~~t·e·-.~~.stema. 
En 1986 se manej~.ron t20,543 .TEU en .:los---pué·r-tos .. ~e .. Méx.~co dg lo-s 

cuales 48,927 fueron de importación Y 43,'c)7~- -.de ·e::p_ortación entre 

contenedores de 2(1' y 40'. Oel total ~-~~?~~~?_:~~·~ox.i.mada~~~·t~ el .3(11. 
e·.· .. -•'. '- •._ . : ,.,fo-. 

de contenedores se manejaron vacíoS debido al de:equilibrio 

.1.mporta'=1ones/e.«portaciones d~ ·!os p1.le_r1:6-s· m~x.1.c~.f'lC!s.-
' ' 

S.:i.n emb.:irgo, el potencia! de..-con~.z·n·er~-:-'.i•<:!6rl 
-- _ .. _ 

nLtcstro 

en 19i:J6 se cal"=•-!la en 500,000 TEU, es. dec.".r, ·el 2(•f. do:! !.~ .. c~roa 

potemcJa.l de Mé~<ico se e:tá manejando en conlenedore:, por lo ·:,tanto, 

su indice de contenerización es del 20%. 

A•-tnqL!e no se tienen cifras exactas o- ccmfj.ab!e: del mt?rcac:!o 

potencial conteneriz-i\ble de Méx}.ca ya que 1~.s <?Sl:...:\dLsl:.tc¿i,.s partuár.1.'?.s 

pubb.c-.:1.das en el pafs no proporcj_oneri !? s1_\f}.47:i.ente ;i.nfc..-me.c-j.ón peor:.. 

este tipa de carga, lo ~nterior nos s.i.rve de base para ¿i.,firm~r que de 

acuerdo a los instL1mentos actL1c\les de ?o15.t.:.ica gubern~ment:i.l. 

liberacjón discr1m~r1ada de c~ert~s e! 

contin•-tado a l.;\ exportación de mJ.n•-•.factur~.s v <;;obre t1:1d~ !~. <.=?:{p¿i_ns!•:Jn 

del sector energética, se prevee '-"' escenarJ.o de desBr!'"o! lo c-c:>n 

repercucion~s positivas sobre l~s '=uent~s ~~te~n~~, la anterior trae 

cons:.go un j ne remen to moderada P'1 las exportnciones y en !as 

imp1Jrt='.c.1.ones de prodLr.ctos canteneri=:!.bles por los p•_1<?rtas d<? Méx.tca. 

La Emprc:::t Mex).C?.na de Trs.nspcrte ML~ltimod¿:\! (Ef"!TM~ e~t;.'Tla p~.ra 

el periodo de !984 c:i. 1994 w.n potencial de c¿i.rq¿i sL1sc:r:>::tt;.b!e d2 ~~r 

transportada t!fl contenedores y l?. carga que -<=-"'' transportaré en 

cont"1ned 1.:Jres J. ¿1 ='-'~- ! -seq•.:m el !os - .1.!'""á '=re'=.ten~o Z\ •_t.n ~-.•. i:.mo ariL'·?.. l 

promed~.o del i: .i:.·1,, 
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Pronostico .de C~r_g~- Gen~~a·i:, ~--;~_Contene~·izada 
C"'. 

: :./~~·-__ ·_.'._"-

· ¡ 9~9- .• :19;i, 9~\_f~lrl· ,~'~9Jj,'. {~-fs- · .. 1994 
·."')Í"(. -;:{f~:,.;. <;". ;; ::.:iÚ··. ':_•_í;":"·'. - ~t-

1988 

Carga general 'de 

altura 1..1. cabotaJe 

Carga contenerizada 

y 1_(ni ti za.da 

7842 018( Bs36¿;, :·~:a90a:,:;; ·L~=?~~~:.· ,_ · :.97_q9 \10~·3~· 

~¡~~~lfoá~~~~~; i'J~0l' :f4s/· · 2677. 

. . ·: . '• ,· .. productos con tr.=nert za.bles 

par~ :L1 :.tr.arÍsportaC1ori ·utili:zaríiAn fi_md amen ta! mente !os pL1ertos de 
., . - , __ :·.:·- .:'. ... -. 

A_l~_~mir.a,_·_Ja.n:ipico,--.-Ve~acruz, Tuxpan y Coatz~co.:i.lcos i::!n el golfo y 
--. ·- -. - .. . - ._ -- . ~ .. . . ' 

_Sali_na_~~uz-· ;;-Láza-ro Ct\rdenas~ Manzanillo y últimamente Gl.~aymas con 

prodL~~:tó~-~~Oara-~ -1-a -.-FORO- en Hermosi l lo en el l.t tor~.! del F'ac i. t .i.co. 

cuenta actuC\lmente con instC'.lac.:iones para 

con_ ten_~Cores en si_ts princ.ipa les pLtertos, sin embargo, lo~ lnd .\ces 

ciper~c~onal?s son mL1y bajos y esto trae como consecuencia que algunos 

ne.v.l..eros prefteran movilizar su carga contener}.zaoa en 

fronter.:i_zos como HoutonJ Brown~ville o San 05.ego. 
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VI .A Transpor~e Mul timotjal, de Contenedor;es 

V r". 4 .1-- Generalidades · 

En la actual:i.dad el concepto ai.slado de modci de transporte ef"l )as 

sociedades industrializadas ya n-o es váU.do~ como lo p•_1diera ser pare. 

un. pa!s de poc:.a o nula industriaiizac:.i6n qLte en gener;i.l son oc:.•.\padas 

por sociedades dedicada.s a -3..Cl:.tvidadEs pr.tmar.t2's, com':' es el i:aiso de 

nuestro país_, donde inclusive la tnterrelación entre los fe!'"'roc~rrile: 

y el autotransporte por mucho tiempo fué vista sólamente a travég de 

una visión de alternativas competitivas, es decj r, mLtti_tamente 

excluyentes en lugar de su ra.z.onable complementc:i.riedad. 

Como ya se mencionó anteriormente, el si~t12ma port•.\?r:io t:i.ene una 

importancia fundamentai.1 d"?'""lt:ro de lai. ~co'1ofTl5.? ""·c.1.1.:ina!, pw:st<::" i:J 1_1e uno 

de los requisj.tos indj_spensc.bles para ~lcanzar Joc:o obJetivos oe les 

politicas de comerc.lo exterior es contai.r con un s .... stema. de tr.3nsport~ 

bj.en integrado y coordinado, con Ltn sistema portuário orge.r>j.ze.dc y 

eficiente pa.ra que las export-='.ciones llegL\en a su dest.i.no a tiempo y a 

precios competi t:i. vos. 

Los cci.mbios suste.nciale:. en el c.omerc:io intern:.:ici.one.l reci..\,:-.eren 

el establecimiento de redes de tra.nsporte rápidas, y 

económicas, basados en procesos acelerados de entrega 

productor-consL1.midor que se c~rai.cteriz.an ~-:ir l ·~ red1_\c•=ión del nLtmero 

de operaciones de transferencia y/o la ~eguridad y rap~de2 d~ la5 

mismas. A esto se le llama transporte tntermodal o mul t_1.m::id~l. 

El transporte mul ti modal c:onsti tuye un sistema mari. timo/t_e_rrestre 

que comb;_na medios admin istr~ t:.;_VQS, técnicos·' "'?CtJnóm.\.cOs y le•;:¡aleg 

tendientes a proveer servjc:10 puerta a puert!t" o 
"productar/consL•.midor". 

La corrnmte de tráf:i.c:o multjmodal se desÍ\r:rol)n ~\t115zand6 
combinac1ones ent:r~ los tr~n=-part~s: 

- Marítimo 

- Tcrre:tre (c~rret:cr~) 

- Terrestre ( ferrocarr.i 1) 
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- Fluvial .. 

- Ae,reo·_, 
De lOs c:Úal-es p-~ra el 'presente' trabajo son de interés ún$.camente 

1~9 tres: prímeroS. 

Este sistema se ha visto ~"'ctivado por la tendencia l~ 

unificación 

tecnológico 

de los 

naval 

cargamentos y 

con entre 

portacontenedores y roll-on/roll-off, 

la. respuesta del 

otros factores, 

desa.rrol lo 

sus buques 

El transporte mul timodal ha tenido gran auge pues con esto '!e ha 

elimina.de el maneJo de carga. s•J.elta qw:? obliga.b¿'I. ¿'l. contrata..r a más de 

un fTIOdo de transporte paira trasladci..r la ce.rga desde el lugar de orj.gcn 

hasta el punto final de su destino .• deja.ndo l.a responsa.bil.\dad a cada 

i_mo de los transportj.stas qt.1e j ntervj erien en las etapas intermec1J.a.s, 

con l.3.S consecuenc.1.as qw~ ocasiona. como son la lentitud en el 

maneJo y 1a inseguridad, as.pectes que !:::e traducen en pérdidas, daños y­

sobrecuot~.s. 

E! sistema multimodal se basa en el principio de la expedició~ de 

merca!"lc ía.s baJ o la responsab.i lid ad de un solo tr~nsportist~., desd~ el 

luge.r que se origj_na hasta e! lugar de destino~ mediando para ello un 

contrata úntco celebrado entre el usuario del serv.i.cio y un opera.dar 

Ltnicci del sistema de tr.:i.nsporte, cp .... üen il.SLtme la responsabilidad total 

del ~umolimiento del convenio. La diferencia fundamental entre ést~ 

forrn~. de transportar las merc.:i.ncfas y la tradicional, es li'\ e:üstenc:i.a 

de Un solo contrato que regula toda. operación de traslado de los 

bJ.e~e= de almacen a almacen, evj.t~ndo papeleo inne:>ce:.?\r.:io. 

E-=t~ nueva forma de transportar r~q• .... 1.1.ere d!:> 121. 1....1t.tl.tzac.tón <~'? 

las 

1Ttei.n1p•..1.lai::.t..6n en los p1_1ntos de t:r.ainsterenc1a. )', ~n ·::on::>eCL!C'nc!::.. 1 :• 

redL1cc ;,.on de riesgos y gas: tos e:~cesi vos. TodCl 1 o .;interior es p~S.:'. b ! e 

roal~=~rlo ~fic~zment~ con un sist~m~ de trinsporte y manejo •j? c~ra~, 

r::·uP i:.ontem;:ilP a:pe>cta~ técn:icos dP é!ltv. espe:ic:i.:tl1::ncj.ón, i::•J~ndc> J~~ 

merr::anc;_as qL1e haya. que transferir qstén integt--J.dcs~ como es ~1 ·::-350 

de la& ~~rº?5 conl~ner~=~das. 
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Dentro de los factores de mayor', relevanci"~~: que ~han. c~~-tr;:büidO Bl·J 

pro~eso. et"~' .uñ f far i. Zac.i·6ri\;~Ue"dE,:11 .. ci td.';._:sé.:' 1o-~7~\9~~t:J.e'íl"f'e~·; 
.. :: L:,-'-indl~-5-t·r-5.'~ hB. eStc\biecidO p·~ot·edi~,-~-~~-~-;;-·, ··,~e~·á~-//:~_QS .:::~~ ".l? 

manipula~iÓn de sus pr~ductos_ para i~·grar. ~c-on~~:ía·s. de> ·e~C~a~a· '-~-~ÍI·;- la· 

dj.stribucion. 

- La disminución del tiempo de· mBn"ipuláción· en ·CÜC'.iQu).'"er 
transbordo tanto t.i.erra adentro como en puerto. 

- El alimento en el volLtmen total de la cca.rga qw::i pueden manipular 

en forma mecánica. 

- El aL1mento de le\ prc-ductivJdad por unidad de tiempo de trabajo. 

El menor empleo de mano de obra qw~ 2n el tr'°'nsporte 

tradicional. 

En los países desarrollados, la abund~ncia de cap.~tal, el 

acelerado progreso tecnológico y la escasa mci.no dr:• obr~ han sido lo: 

factores que determ5naron el desarrollo de modernfl.s te-:nolog:!.as qt1e 

tac.;_litan la m.anJ.pulación mecánic.:i. de l;;i. i::arga, a.si. como 

coordinación y organj.z?.ción de los modo= de transport!2. 

Para los paises en v.:.as de des.:i.rr-ollo, ia .!.mpla.ntar.:ión del 

transporte mL1 l ti modal ha generado di versas impl Jcaciones económ;í.cas, 

no sólamente en lo que se re·fien.o: al comerc.to e:~ter.\or, s.1.no tamb.tén 

en sus mercados internos. 

Específicamente para los paísc.=>s en ·1ias ~~ d<:::-::.arroJ.!o, !?. 

implantac.i.ón del transporte mL1ltimodal se en·fr-=nta a condic.lones en 

que resLtlta más difícil destinar los escasos recursos a ;nversjones en 

equipo e }.nstal.aciones para la man.tpulactón y ~l tr~.nsporte de carga 

unitarizada que requieren alta densidad de cap1tal; Rdem~s, al elegir 

un tipo de unitari.zac.;_ón de la carg:i._, h-:i.brL~. qw~ cons_;_d~ra.r l~.s 

repercLtciones en SL1s sistemas de transporte::. inter,_ores. 

VI .4.2 El Transporte Multimodal y el s.;.stema Port1..1ár.to Nac.:tonal 

El trano;.porte mi_1I ti modal fnvolLtcra unM part; e; pe-.cJ_ón 

importante del tr~nspt"Jrte m3.ritimo fLm-:Je.ment:almente cuand':'I 5•.? tr-:lta (Je 

volúmenes muy importantes lo qi..·~ se a"precia cli::i.ram~nte en r>l caso de 

carga general mov.i.da en conteneUarecs. !::s dentr-~ 1':11.? este '3Upw~sto 
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básico que de!!-tacB la par.ticipación de los puertos como t1:7rmina.les de 

en lace entre el transporte mari timo y el tra.nsporte +:errestre, 

No puede desvincularse la promoción del transporte multimodal de 

las condiclones de la productividad de la operación port•_,é.ria; ello 

supone contar en las terminales m;\rítimas con la org.;\nización y 

regulación a.decuadas, mantener el equipo portuário en condiciones 

correctas, capacitar permanentemente a los trabajadores, asi como 

tener la \nf raestructura necesaria para recibir a barcos de grán 

tonelaje, realizar con eficiencia las maniobra-=- de recepcion de la 

mercancía y llevar a cabo su des~.lojo oportunamente. Al respecto puede 

considerarse que la prodL1ctividad portuária es tm proceso compartido 

en la que los usuarios, los trabajadores y la aL~to..-idad deben 

contribuir con acciones específicas. 

En este sentido, a los u.sua.rios les corre-;:;pcn·:!e p~-o~ram:r con 

oportunj.dad la entrega de mercancías y el ~rribo de los be.reo~, la 

suf:lcienc.'l.a del transporte terrestre, el orden de la estib~ 1 evit~r el 

exceso de tiempo en el almacenaje y contar con eqt..tipos ad~ct..te.do= en 

los buques; a los trabci.jadores les toca esfor;:~.rse "'?P le. c¿:ip,;i.cit,;i.c1ón 

para acceder a modernos niveles de tecnología, l¿:i. regl\l:ic..5én de lris 

horarios de labores y la sufic.i.enr:1.a en el n•'.lm~r-o .je p"'?rsonal .;i.s.1.gnado 

a las maniobras; por su partt.? a la ~utoridad le corre;ponde apli.c~r 

las normas estrictam~nte y -3.ctue.lizarl¿i.s p'3r'7. est-:i.bli::-r.:er cl.J.ram~nte 

los derechos y obl ;.gacj anes de los \1st.1ar ~as y prestadore= ele 

servicios, simpU.ficci.rlas, coor-d in~r d.i.stintos 

transporte, a:i como erradicar l?. corn.1;:'Ci6n y los 

mercancías. 

modo-; 

robos de 

La modernización portuária debe precurar, en suma, que }? m~ycr 

productividad de las term.i.nca.les marít.T.m¿:i.s si911if.1.q1_11:.? pa~-, .• los t.1.SU='.rl 1::0;; 

ahorros importantes por 1 a menos estad :\.M de las be.reo$ y. an 

consecuencia, fletes m~.s b~jos, pero t::i.mbién rj~~ben b1_•:::;;·=~.rs-=? ""'.1rrnu.la.s 

para repercutir este ahorro en mayore~ j_ngresos pe..rM lo<E tr¡;a.beJadarc.,.s 

en reconocim.1.e11to .; s•_1 ~sf11.erzo por logr~.r •.•'l::i m:;ivor ef 1_-:i.~nc1 . ..;;1. Al 

f,n~l saldr~ gnnando el pe.is con un CDm~rc~o c~teri~r mc·:~~ano n·~~ 

competitivo en los mercados 1.nternac.i.on.:des. 

Ahorc:\ bien, es pee J. f ~ camente el tr¿i.nsportt.· ífl'.t 1 t ~ !T10d~ ,_ "" 
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con tenedores representa pa.ra los puerti:is ben~f .i.c t~s indudables por 

diversas razones, entre las que destacan las s.\guJentes; 

1. Porque se eliminan las labores de consolid3.c.l6n y 

desconsol ida e iónde las mercanc5.as dentro de las termi nñl C?S marí tj.mc.e, 

2. Porque se reduce la necesid.;i.d de Llt.1.lizac.i.-:>n de bfJdegas. 

3. Porque los contenedores entran dj.rectam!:"nte en los 

respectivos, perm.i.t.i.endo rJr-ga.ni.::'"'r l:?. carga. y los esp::i.c.•.os. c.b.1-~rtos 

oe depósJ. tos. 

4. Porque el despacho vduanal no necesariamente se re~1.iztá e'Ti el 

¡:R~erto, d.(sminuyendo los t.iempas de desaloJo, 

5. Porque se elimina el extravío de mercancías y 

6. F'orc1.1.e la mec.;i.ni;:ación de t~.s man.1..obra.s que reqi-tiere el mov.lmient:o 

de los contenedores hace posible una menor estadía de los b?.rc:os·y, 

en consecuencia, un mejor aprovechamiento de la infraestructura d~~ 

puerto. 

VI .4.3 s;tuación y Perspectivas del Transporte 11ult5.modal de 

Con tenedores. 

Problemáttca l.3enera.l 

P;ira apoyar el tran:porte mL\l ti.modal de contPnedore~ se deben 

a.n.ali:a!'" también los problema.s que lo ~fe>ctan par~. est:ar 

po::i..bilH!ad de supcr~rlos. Se P.!:tima q•-\e su li.mit:acJ.Cm pr:incipa1 se 

ref i.ere al deseq1_!._i_ l ibr:i.o ~n los tréf i.c•.Js de J.mpor-t:lc.i.ón y export:~.-::.+.ón 

qw: se <'IWneja.n en los pL1ertos; en efectc.•, tomar.do eri c 1.1enta en 

principio que la estructur~ comerc~al de nuestro pais ~acia el 

e:~terior nos c:oloceo. como un e~portador fundi.'.rno:?ntalmente de f!Lddos 

petr-óleo y deriv~dos, de granelet5 ml.ner·:i.les~ .:zi.lgL1nos 

rn?n1..•,.Hct:1..1radas, dt> los CLtalet? muchos provJ.enen d~ 1?. j_ndi_~-::trja 

f1l~.q1..tJ. l-:!dor·c ~ se advierte qw? .,""'Y •_1n¿11 rl~o;proporr:ión entre lQ que se 

re~:i.b~ y lo que se envía. lo que hace que entren L1nn C;\nt.•dad 1='::c'Ps;i.va_ 

di:- contenedores q•_\e no p1_ted~n regres.3r l len>'.:'s, Es+.:~ c.1..rct.•ri5;:~nc1.a 

PEpecíf,Ci• 1mp~ct~ los co~tOE maritjmos y portv~rjos por ~~blP v~E1; 

o::lei:;tJo;:i el pLtnl:o d!? vi.st~ de! nav:i.8ro q•.u::o 1.ncorpct-J. r_u-. s~nF) e:'. U":•. ~r, 

=v~~ fletes por concepto del regrc><::-o del contPnc-'dor vac5.o: por e! 

•_ts•_i~rto mj_smo q1Je t:• ene qw~ absorver lo-:: cr:i~f:.os •1e r'~i:r:ir""na 11.::. · 

c:c-ntener:lor cL•"ndo Lltil,.za, adern~s deJ rn~djo m.:\r~t:i.mo, .. mo t.02•r0Etr-e. 
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En. la práct.tca, además del incremento de los qastos pot-~ los 

1 lamados "costos de vacíos", el U~'-'ª'-'·º de} ccintenedor :e Y~ oblü;;~ado 
. . 

al pago de fianza.s y garantí.~s por pa.r+:e de l~ empresa .. propJ.'='t~~-J..~.:_del 
contenedor s.:i. es que este sale del puerto, lo CL!c>.l 1 le9a a ir\hil:i:ir fll 

salida y prop.1.cia buscar mi:?did~.s de desconsolid-:l.ción del·" cont~nedor:-.· 

dentro de le terminal. Tales s)tuaciones inciden directame'O.te en la 

competitiv:i.dad que a nivel j_nternac.tonal pueda tener el transporte 

multimodal generado en nL\estro pai.s. A pl'".:imeré\ vista paree.e ~L\e el 

transporte mu l timada 1 de con tenedores seria recomen'dab le .en tráf .leos 

que presenten perspectivas de flujos eqL!ilibrados, ut.i.lizando puertos 

en cuya zona de influencia permita alimentar de insL\mos a la industria 

loe.al izada en esa región y retornar productos mci.n1.11~act•-\r~.dos abatiendo 

asi los castos de transporte. Un ejemplo .\•;medi.ato lo encontramos en 

los intercambj.os eqi_ti tativos de SL\m:in:i.stro~ y e:~portaciones que se 

generan ~. parU.r de l~ empresa. VolL~swagen~ con l~. zen..:!. or.i.ente d2l 

pi'.:i.s, concretamente P1.\ebl a, respecto de los puerto-;:- de T 1_txpen y 

Bremen. 

Otra limitación importante lo constituy~ le falta de suficientes 

~dt.t~nas interiores y sus consecuentes bode-;las cuando este.s no e3tán 

localio:adas en la plantiE'. industrial, qL\e permitan qt..\e sus mercancía~ 

na se consolJ.den y desconsoliden en los puertos, sai.turand.o man·iobra.s y 

eliminl'lndo as.i el beneficio en costos del contenedor y las facilidades 

del transporte m1.1l timoddi.l. 

VI .4.4 EvolL1cj.ón del Transporte- MLtlt:imot!el de Cc:mtenec'crc? 

En las terminales portuái.rias~ en tos últ\.mos a.ñas se inc:rement.6 

su capacidad y ~e meJoró 5U equiparn1ent~ parA p} maneJo de csrga 

Lm.\tarizada.. Actu~<.lmente <=:.e cuent-:i cor ter1n,.n:>l~s especi~.!;1.-:.ad~.s par.ai. 

el manejo de contenedores en los puertos de Veracrt.1zl Coatz~coi?lcos.' 

S,:i.U.na Cru;::, L~z~ra C-?ror:m3.s, T1.i::p~.ri· y ~lt.3.m.ir~. S'-n ein':Hrqo se 

reqL!J.ere avanzar eri l~ modern:i.zacj.ón ;integr¿_1l del s,.~temci. r·m·1_1..~ario 

N~cj.onal p2'.ra. convert:J.rlo ~n L\n <;.t.stem~ ef.tc.l.en~"! de enl~.·=~ -.:on el 

~ransporte tcrrP~~rP~ asi co~o re~l,~ar ,nvcr~'onP~ ~omplcm~~•?r~n~ en 

los centros comerciales e ~ndustr~a~ m~s tmp~r~~~tes d~l p~~~ y q~ el 

equ,p~mienlo e&p~c~~JJ7?do de Jos ferrc·c~r-~,Jes y de~ auto~ran~o~rte, 

A pes3r de q•-\e l~. •-•t:.i. l 1.:.~.r:\.ón d":? r-:an•:t?n>=?•joro;:os h¿\ v::n1i:.!':' ·:ro:?c.•_endo 
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en nues~,..o país, su participación dentro de1 total de la carga general 

es aún r -·~•..1.cido. En 1987 se movieron del orden de 1!9,500 unidades de 

los cua ...... s casi la mitad fueron vaciados en los puertos, con lo que se 

'desapro c.!chan las ventaje.s que represent.d este avance tecnológico. 

El resL~ltado operativo de la Empresa Mexicano?. de Transporte 

Mul timodal <E.M. T .M) se puede apreciar considera.ndo que su 

participación se ha ljmitedo al movimiento de contenedores dentro del 

territorio nacional; a.si se tiene Q'..le en el año de 1987 man1?jó 46~980 

contenedores que representan el 3q.2'l. del total de contenedores qt1e 

llegaron ~l país ese año, aunque st~s serví.e.los no son en realidad 

multimodales al circLtnscribirse solo al segmento terrestre desde el 

puerto. 

Los tráfjcos realizados por est.?. empresa dttrante el año de 1886, 

por el. puerto de Tuxpan fueron de 7,204 conten~dores de importación y 

2,344 ,?e exportación. Asimismo, por el puerto de Veracruz participó en 

ta 1:.r='.n:oortación de t ,532 contenedores de .importación y 342 de 

e:tp6rt?,c~6n, alcanzando un total operado en los dos pLtertos de 11,422 

con tenc:i-jor~s duran t.:e ese c.ño. 

Er-- el año de 1987, transportó 1_1n total de ,1,4!! C!Jntenedores~ 

corres¡:::.o:i!"ldiendo .:i.l puerto de T•..t: .. pan 10_, 172 de los ~ttales 7~467 f1.teron 

de imp.:i.rtación- y 2,·105 de e;<porta.ción; por el puerto de Veracruz 1,2:;.9 

unid.,:i.ao:s, con 892 de :i.mportación y los 347 rest~ntes de ~:<port:ación. 

Cabe destacar qL\e la empresa TRANSMODALMEX, reporta qtte lo!: 

contenedores mene .tonados han sido real i ::a.dos en serv~.cios 11 puerta .a 

puerta", operando el transporte mul timodal. 
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ARO.· 
: c~ñt~~~a-~-~~~·/­

. -·--~:Í;,-.·{ri\~:lti:l~}L 
· d:~·~:··:.'~·a:i~):\· :· =" 

por 

•· :rRANSMUDALME\. 
··.e . ~, . , ',. . 
<(en:' serv:V:.~c 

~ ;~Lt~c~-~a ·.a puer t.a 

i::-artici.pac:5 .. ón -

P0r::centual' en el 

Servicio 

Multimodal 
_________ ..;,...:._,;_ _____ ,:_ ___ :_ __ _:-_:._;_:.:;~ __ :.:~"-~-~--.:..----------------------··------
1981 74;923 4,.607 

.. 

1962 78, 126 19,220· 

1963 65,255 24,234· 

1984 75,227 30,422 

1985 82,947 37,202 

1986 lt)9,486 35,659 

1967 119,500 46,690 

l: Not¿\: TRANSMODALMEX inic:i6 'sús 

Conforme ~- los datos obtenidas eri .·el --·,:,_ •. ?_dr.:, --··~.n_te-ria~! se pi.ted!? 

aprec:.:i.ar que 1:. pc:irtic:i.pación de E..M.T .M. ht".s"':a. l.:t- fecha e~ h?­

cancret~do ün:o.'=~-ment!? ._;\ caord.ine.r gl tré.fi•:o de - ··:ontenedar~s en el 

émbJ.1:0 nac .. \onci), m.•.entras qL\e la pe-.rti.c:ipac:.i.ón de TRANSMODALMEX e:;: de 

solo ~! tO'/,~ ~n ·-a.zón de l.::i. c1.\¿i,_l la demand.':\ pott2'no:i~.l de: tr~nsport~ 

mLtl tj.modeo.l en n•_1.e:tro pai.s S(.· he venido a"tendi'?rido de una m~r.era 

inc).piente. f::r¡ est~s cand.i.ciones, es necesa.r.i.o -~'.\~ los Operadores de 

Transporte Mu! t: modal <UTM> proyec.ten a corte- plazo sus actividades e-. 

efei::: t!..t.El.r los serv .1.c.1.os de p•J.ert~ ¿ puert.¿i. en_ los tr.ti .. f:i.cos 

intcrnacicmeoleo; ~ ?.si. como prop'=.'rci.onar el '=urgi.m5.~nto de nuevos 

opera.dores. 

V! ,A,'5 De~c.nd~ del Servicio Multj.moC?.! _d~ Contenedores 

El tr,:.nspor-te o:on tener .i. zado 

llevado a c:ae>c 1mportantes J.nver:ioner de r;~pJ_ tal y mrn:Li. i·j_c:é!c ion¿icz:: 
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través de sus princ.i.pales pu.ertos maril:ifl\OS y fronterizos-. 

En.el transporte marítimo se manejaron 

toneladas de carga general de 

tonefco'das· fueron de carga 

participación con 

crec1miento promedio anual de 

14.3Y. en 

Carga 

Concepto 

Carga general de 

a 1 t1...1.ra y cabotaje 

Carg:- -c:ontener:i.zada 

y 1.trd.tar;.::ada 

Part~c1paci6n ('l.) 

E!i el periodo 1988-1994 la EMTM estime. que el potencial de c?.rgi?:. 

secf'. SL1scept1ble de movilizarse en contenedor crecerá a un ritmo anue-.1 

promedio de 8.5% para alcanzar 2 1 677 miles de toneladas al fina! del 

periodo~ ·qué? represent.:;1. el 26.4!% del movlm;_ent:o portuário de carga 

genere-} y graneles secos de altttra y cabotaje en ese año. 

~ste potencial de carga contener!zable y 1_1.nitari::ada constituyen 

tm vol•.'.imen de carga stdicj_ente para j_mplantar el sjsteoma de transpote 

mul t,.modal. 

c·ronóstico de Tonela.:ie F'otenc5 al de Transpo...-te Mul t1modal 

por via Maritima. Cmil~s de tonelad~s' 

------------·----····------------------
Concepto 1988 1989 1990 1991 1992 1993 199A 

Ca...-ga general de 7842 tJ181 e:i36 8908. 9299 9709 1t)138 

~.lt1_wa V cabot~je 

C!'rg: c:cintener;.:~ad,:1 !644 1764 !974 2122 2283 248:!· 26í~' 

y unttar.tzada 

P~rt~i:::\peción (Y.) 20.'lb 21.56 23.13 23.82 2a,95 25.57 26·~ 11.i 
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CONCLUSIONES 

Los puertos nacionales atienden alrededor de !a tercer,a parte·del 

movimiento total de carga que opera el slstema integral de .. transportes 

en el pa!s y además representan posibilidades ~st:~tégicas de ~poyo 

para lograr el cambio estructural propuesto en el Plim Nacional de 

Desarrollo: 

1. Por la determinación de sustentar un .vigo,roso progr:1;ma de 

apoyo a las e:<portaciones nacional2s q1..1e permita ob_tener mc.yoreg 

ingresos en divisas y un bal~nce favorable de nuestro comercj,o 

exterior; y 

2. Por el j_mperativo de descentralizar 1a vida nacional, 

part.i.cularmente haci3 las costas, incl1_1so podría señalárse c;ue del 

desarrollo portuário depende buena parte de regiones.·importan'tes· de .-_lB­

nac:ión en la. generación de empleos y l.? pr--omoción de ac:tiv.i..'d.ades 

c:omerc:iales, industriales, pesqueras y tur.t:tj.c:as. 

Oentro de es•.:e marco podemos ~ne.li:::a.r la evolucii:?n que' han t-=nido 

los puertos mexicanos: la carga general, la agr~cola y la min~ra! han 

aumentado rie 198::. a. 1987 '..!.n 401. a.~ pascr ~e: ::.~.,. :J. 41 mJ.ll·~r:.~s d'? 

toneladi\s. Este crecimiento de la carga atendida en nuesi:.ras 

term.i.nales marí.t.i.mas puede ejemplif:i.carse clar=-..mi::ont:e .:\l mencionar que 

tan solo de J986 n 1987 el tráfico de altur~. '='·" considerar petróleo 

aL1mentó en 21 'l.. Iguc.lmente debe riestar.:arse cu~.: los resultados del 

movimiento portL1ário de los c:jnco ~ños anter:it.1res reflejan te.mb,én Lln 

crecimiento importante de 851. en nL1estr".::s e:<port:ac.1.ones no petr-1Jleras. 

El movimientD de la c:Arga. no es dato sufJc:~.ente para aprec.t.ar la 

correcta operar:.1.ón de los pt•.ertos, pi_testo c¡i.te debe e.soc."'.3.r~e can 

resultados de ef ic:J encia que perm5. tan ev,:. li_t~.r med:i di\s ¿i,do:ipt~deis para 

agilizar las maniobras a bordo~ meJara.r del 

suministro, almacenaje y desaloJo de m~~~Pncias, constante 

capacitac.tón a los trabajadores portuários, •.1.n,;1; . .:-d•?C•.!dC::i. progr;;i.mac1•J11 

en la adqLdsj.c:'.ón y mantenimj_ento del eq1_1iro, ?<'ff (""Orno Ji" ooortuna 

presencia de los vel1iculos del atJtotr~nspn~t~ y rl~ lo~ f~r~o~~rriles. 

Sobre el p~rt,cular debe dest~c~rse que aunque lo~ jnd~ccs co11t~.11ú~n 

sJ.endo baJos, de 19E:t:.5 a. 19B7 s·~ !oqr;iron ).n<::rem~n t:os. s1.1st:¿•nr: •_¿,l·.=:; ~n 

los rendimientos obtenidos por tonelada /hc-ra-bL1.quc- dL- operación: E-=1·<'. 
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en la carga general, 24i. en los graneles y 251. en cont~n~dor~s. 

Por otra parte, el manejo de carga general a nivel mllndial,tiende 

hacia l~ utilización de gr:;\ndes bttques porta.contenedores dedicados a 
rutas regulares transoceén.i.c.:as con itinerario: fi.;05 y es de esperars:e 

que en el fururo se tendrán rutas modif.H:adas d'? tipo cíclico en el 

PacifJco y en el Atlántico, los cuales tocarán unos cuantos puertos 

especi.alizados pa.ra el mdnejo de contenedor~s L1bicados -:n las 

princ;.pC1.les termjnales portuárias de los países indl\strializados y de 

los principales p¿U.ses en VÍ:;\S de desarrolla. 

Lo anterior se explica por el incremento constante e><perimentado 

y previsto de l¿i. carg~ contenerL!ada,. por las -3ltos costos .je 

inver:ión de los eq1_1ipos de transporte, por la crecjente competencia 

en los merca.dos internacionales y por la contínLta especialización de 

las t.e:mine.les porhtárias en el manejo de cargu c:ontener.1.::ad:i .• 

N•_!~stro pa.ís deberá integrarse en el corto/media.no plazo, entre 

otro:: pa.;.ses en Vias de desarrollo, a la red de contener1zC1.Ción 

mundial. 

México no podrá SL1straerse de las tendencj.as señaladas; el Ltso de 

contenedores de y hacia México es ca.da ~.ño m~.s intenso; muestre. de 

el lo se tiene que en la estadísti.ca de 1987, año en que se movieron un 

total de ll~,500 cont~nedores a través de los principales puertos 

nacionales, esto es 32/. má: que en 1986, lo que refleja t1na tendencja 

crec.Le-nte de la. participación de la carga gener:o.l en n•J"::'Stt-a comercio 

exterior, dato importante porqL1e este tipo de carga represente:\ la de 

mayor valor económico agreg.:\do, además de q1_!e actualmente contamos con 

grúas especiali~adas de contenedores en Lá=aro Cárdenas, Salina Cru=, 

Coatzacoalcos, VeracrL1z y Alta.mira. 

Ac:tllalmente, sj. b.!.en en la mayori.a de los ~r-incipales puertos de 

nuestro país se CL1enta r:.on las instalaciones y el equipo m.í.nimo 

indispensable para hacer frente a la carga contenerizada los 5nd)ces 

de operación son bajos debido µrinc.i.palmente a QL'.~ las J.nst:.~l~.r:.i.ones 

no son precisamente las más adecuadas y a qlle el equipo ya d1ó grán 

p.:art;:e de su vida ú.til ya q1.1e el mantenimiento ha s.i.do defic.tente. 

Es por esto, que en muchos de los cas?~ se reqL1).ere ampliar las 
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in~ta.lac.i.o~e~ _1./ re~abilitar o adquirir nuevo_ equipo portuário. 

Para esto, si bien las estadísticil.s y proyecc:tones de !:arg¿i 

anual," por tipo y puerto adquieren relevante .\mportancia desde.? el 

punto de vista económico y comercial, se debe tener en cuenta qlle la 

operación, en un puerto cu¿:i.lqu.lera, de car9a y/o desc"1rga de •.m b1-tque, 

debe ser calificada en primer término en función de la estadía de éste 

y en segundo en térm.tnos de ai.ct.:_i_vos (costo f:i.nanct.~ro> y costos de 

operación de la maquinaria, eqi.d.pos e in-='talacj.ones port•-tár:i.aE. Es 

decir, la variable ¿i_ analizar en térm.i.nos de oper6'ción portuár.ia, es 

le\ capac:j.dad de operación de carga por equipolt1..1rno o grupc de eQtd pos 

seriados o complementários/turno y la capacidad de almacenam 1.ento y/o 

transferencia de carga propia de la~ instalaciones del puerto. 

Así, un puerta s1_1btjimensionad"::I i:'r'I erp}.ipo y/o :i.n<.:tal.:v: .tones 

prolongará, arriba de los límites ;-.dmi.sjb!es .• la estadía de los bt.1qL1es 

que ahi re.:a.l.1.1::en operaciones de carga y/o de"'.5c~rg-3 de mn:anci=1.s, y sus 

propietarios evitarán operar carga con e~·t:c pL1erto en !o SL~c:e~.ivo~ er-. 

caso con tr¿i.r io, un puerto sobred .i..mens _;_anado en eq•.1ioo Y/•J 

instalaciones, si bien operará la carga de los b1..1que=: en poco: tL1rnC's, 

tendrá al tas cargas financieras deb.;_das al v~ lor de s1_1s activos, as.:. 

como elevados costos de operación e incapacidad de BjLtste tecnológ;.co 

oportuno. Tales casos suceden con los buques portacontenedores. 

Un puerto que atrae mayor movimento de> carga, por 'E'-1 servicfo y 

eficiencia., requiere planear el .a1_1.mi:nto gr.adua.l pero oportuno de SL~ 

capac:ídad. En lo que a equipo se refiere, ='e debe encontr?.r ur1 balance 

entre equipos complementarias y/o de oper.:;:i.ción secuenci~l o ser:tada, 

con el objeto de someter a todo el conJ1.mto 

similares. 

Por otro lado, dado el vol t'."tmen de 

cargas de trabajos 

carga potencialmente 

contenerizable y la. necesidad de lograr c:ompet.l tividad en los mercados 

ei.1ropeos de exportación, México debe entrar de inmediato a] tr::insporte 

contener.izado de mercancías por vi.a marlt:\m-"" par-:- la '='-'~l sC? deberá 

implementar las instalaciones de una term1n?.l especi.alizada en los 

lugares donde la demanda lo amer.\te y el equipo mínimo :i.nd1spensabl"=' 

en los puertos donde el movimiento de contenedores sea bajo u 

ocasional, o bien, sería deseei.ble que a largo plaza se prodllJ"?se 1..1n~ 

transferencia de carga general no contenerfzadc-., hacj a los puertos 
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industriales Lázaro Cárdenas en el Pac!.fico y Altamii-a. en· ,el Bol fo, 

para dejar a los puertos tradicionales especializa~se en e1 -~'~nejo de 

contenedores. Por lo tanto, es nacesari.o prever con el tiempo, un 

fen6Meno de redistribución del trafico de altura, entre lon p,uertos de 

una misma costa. 

A mediano plazo es probable qL1e se realice una transferencia de 

granel agrícola y mineral hacia lo9 puertos industriales mencionados, 

para aliviar a Manzanillo, Veracntz y Tampico. 

Ahora, la modernización económica de México y la apertura 

comercial demandarán un transporte eficiente que no se conc;i.be sin el 

tr-ansporte mul timodal; este quizá de los fa.e tares más 

importantes para que un pais pueda incursionar con e><ito enel tráfico 

de carga contener-izada. 
El tener puertos concentradore9 en ambos litorales del país, con 

infl•.Jencia directa respecto de las zonas industrial~s importantes, 

promueve las operac:iones de c:arga multimodal, de tal forma que se 

genera una mayor y mejor especialización de los mismos sobre bases 

comerciales de mayor realismo¡ al concentrar el transporte multimodal 

aquel los puntos en que se requiera por lds condic.kines del 

intercambio comercial, se concentrl'lr.í.an tambien los esfuerzos de 

acondicionamiento de la infraestructura portuária, c¿i,.rretera y 

ferroviária, la modernización del equipo de la terminal marítima, l~ 

moralL:ación tecnológica de los modos de transporte terrestre q•.1e 

<sirvan dichos traficas en rut~s especificas, los servicios regulares 

de linea de la5 navieras, al mismo tiempo que se logra.ria un mayor 

control administrativo y opel"'ativo de dicho transporte. 

En c:onc:lu!liOn, para apoyar la contenerización en nuElstro pais 

además de la creación de puertos especializados cC1ncentri\dores de 

cC1irga contenerizada se necesita resolv~r simultane~ment~: 

Instalaciones y forma de utili:-!:ac.ión de centro:. de 

con sol id ación de carga en los si tio9 de or .1.gen y d~stino más 

s1gn1ficativos en el intedor del país. 

- La seguridad de disponer de equipo de <Srr"dst,.~ t~r-restre en 

cant1dade~ suficientes. 

- La negoc:iación con las empresas navieras nacionales 
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primeramente y después con 13.S extranjeras, para lograr un servicio de 

transporte marítimo conveniente pareo. la carga me)(icana. 

- El egtablecimiento 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 internacionalmente para autotransporte y 

ferrocarril con el objeto de disponer de Ltn _servicio "puerta a puerta" 

- La definición de un esquemi'l de regli!mentación, derivado de la 

Ley de V.Las, para los servicios de Transporte Multimodal Y• 

- El conocimiento preciso del importador- y exportador, usuarios 

del sbstema., de las caracter.Lstica9 y ventaja.s del gervicio, 
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+ C't.trso Bttsico Port\..tario Y- '_ c ... ~rsO ;-~de ~~';e~i~¿;~~-~~:.[;~1~A; ,- ror~Lis"\rü~~ 
Comisl.On Nacion~ l. Cc;,¿,r-cÜ~adora .d·e. P-ü9rtos-,,-(ÓitÍ:f-"->~ 
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