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En los últimos años ia economía mexicana ha tenido 

un desarrollo considerable, el cual se espera siga en au- 

mentó en los anos futuros. Este desarrollo,.que anterior 

mente habla repercutido internamente, empieza a hacerlo 

en el exterior, por lo que mayor número de productos pue- 

de ser colocado en los mercados internacionales. Para po 

der hacer esto el transporte que hasta el momento presen-

ta mayores ventajas, es el marítimo. Es por medio de es-

te transporte como se obtienen las materias primas o los 

productos terminados. Permite gracias a los adelantos --

técnicos, mover grandes volúmenes a un costo de operación 

reducido. Es por lo tanto necesario, tener la infraestruc 

tura adecuada para hacer de este medio de transporte, el 

principal instrumento de las comunicaciones comerciales -

con los demás países. 

México es un país cuyo crecimiento demográfico es 

de los más altos en el mundo, por lo que se espera que pa 

ra el año 2000 la población sea de 110 millones. Nuestro 

sistema alimenticio es por otro lado, cada día Wh4 defi-- 



ciente, y las importaciones alimenticias serán por lo mis 

mo cada vez mayores. Sin embargo. en la actualidad se --

tienen problemas para llevar las importaciones a los cen-

tros de consumo. Un sistema de puertos marítimos que pue 

den aliviar esta situación es por lo tanto una necesidad 

imperante; puertos en los cuales se debe de agilizar al -

máximo la transferencia de la carga, usando los medios --

más modernos y buscando que los diversos transportes sean 

empleados óptimamente. 

Por otro lado, el desarrollo petrolero se ha inten 

sificado en los últimos cinco anos, incrementándose las - 

exportaciones de crudo. Con ello, ha surgido la necesidad 

de instalaciones portuarias adecuadas para poder cumplir 

con los compromisos de exportación, lo cual se realiza --

con los buques tanques. Los puertos juegan, por lo mismo, 

un papel vital y así como se están realizando grandes es-

fuerzos para aumentar la explotación, debemos tener las -

instalaciones suficientes y adecuadas para que ese petró-

leo extraído pueda ser enviado a sus puntos de destino. 

Las características geográficas de la República Me 

xicana hacen del transporte marítimo un importante ciernen 

to de desarrollo. Sin embargo, para poderlo utilizar más 

ampliamente, debido a las limitaciones en calado de la ma 



puertos, se ha dividido a estos en puertos 

gran calado) y de cabotaje. 

-de altura se distribuii'á la carga a embarcaciones más pe-

queñas, que por medio del servicio a cabotaje distribui--

rán la carga en los diferentes puertos, ampliándose así -

la red de comunicación de los diferentes centros industria 

les y de población con los puertos. 

Por lo antes expuesto, queda claro el papel que --

los puertos tienen en el desarrollo económico del país. 

Dejar de considerarlos, es aislar a la economía y por lo 

tanto, impedir su desarrollo. Debemos cambiar la idea de 

que todo lo que necesitamos o todo lo que los demás nece-

sitan de nosotros debe entrar o salir por la frontera del 

norte. La situación geográfica en la que se encuentra M6 

xico es muy ventajosa para poder realizar transacciones -

comerciales con todos los países del mundo utilizando los 

transportes marítimos. 

Puertos Generales o Comerciales. 

Los puertos se diferencian entre sí por el tipo de 

carga que manejan y por su función relacionada con la zo-

na a la que sirven. Tomando en cuenta lo anterior, un --

puerto general o comercial es aquel que maneja carga en - 



general y cuya función es el enlace y la regulación entre 

los diversos transportes que llegan a él. 

Sus instalaciones deberán ser aquellas destinadas 

a este tipo de carga cuyo volumen, a la vez, determinará 

el tamaño tipo y número de éstas. El volumen de carga, a 

su vez, dependerá de las características de desarrollo de 

la zona de influencia del puerto, la cual condicionará --

una cierta ley de oferta y demanda de materias primas y 

productos semielaborados o elaborados. 

Para que este tipo de puertos cumpla con su función 

es necesario que exista una adecuada coordinación entre -

los diversos transportes para lo cual es a la vez indis--

pensable hacer eficiente la transferencia de carga entre 

transportes terrestres y marítimos. 

Cada puerto, dependiendo de sus características, -

presentan problemas especiales. En el caso de puertos ge 

nerales o comerciales, el problema es la poca uniformidad 

en el tipo de carga que llega a él. Por lo mismo, se han 

desarrollado métodos nuevos para hacer más eficiente el -

transporte y la transferencia de este tipo de carga. 

Es importante señalar que los puertos generales -- 



tienen una importante funcién de concentrizacién y distri 

bución de la carga, valiéndose del servicio de cabotaje y 

de los medios de comunicación te'rrestres. De esta manera 

se incorpora a los puertos pequeños a un sistema portua--

rio general, con lo cual pueden aportar, con barcos peque 

ños, Carga a los puertos donde las grandes embarcaciones 

pueden ser servidas. 

Puertos Especiales. 

Estos puertos corresponden a los que realizan movi 

mientos de un solo tipo. Los puede haber para movimien—

tos de minerales, de petróleo, pesqueros o turísticos. 

Se pueden considerar como el punto de embarque o terminal 

de un sistema de transporte. Tanto los minerales como -- 

los petroleros tienen el rasgo común de manejar grandes 

volúmenes de carga,lo que ha conducido a modificaciones 

en las instalaciones, especialmente en lo que se refiere 

a obras de protección y a dragados para alcanzar la pro--

fundidad necesaria. El tamaño de estas instalaciones de-

pende de la magnitud del recurso a explotar y no se puede 

hablar como en el caso anterior, de una zona de influen--

cia. Sin embargo, las terminales de recibo realizan la - 

actividad de un 	 de regulación y distribución. 



De estos puertos especializados, los que han sido 

ampliamente estudiados son los petroleros. Los barcos a 

los que hay que dar servicio son los mayores, pudiendo --

ser hasta de un millón de toneladas (1). Su calado puede 

ser de 40 m. El pretender dar este servicio en los puer-

tos tradicionales resulta poco económico, ya que los dra-

gados pueden ser muy largos y profundos. Tomando en cuen 

ta lo anterior, se ha desarrollado la idea de cargar o -- 

descargar en mar abierto por medio de boyas, unidas por -

oleoductos a tierra y a los depósitos. Este método tiene 

como desventaja, el no poderse operar en condiciones des-

favorables de clima. 

Para cargas a granel, también se han desarrollado 

métodos que permiten manejar más toneladas por hora. Las 

bandas transportadoras han sido de gran utilidad en este 

sentido. Con ellas se pueden unir los yacimientos con el 

lugar de embarcación. Hay que hacer notar, sin embargo, 

que lo importante en un puerto espeOializado no necesaria 

mente tiene que ser el reducir al mínimo los costos de --

transportación, sino en base a la producción contar con -

el transporte suficiente. 

La importancia de los puertos especializados en el 

desarrollo económico del país es significativa, pues por 



de favorecer la balanza de pagos,1 haciendo que entren más 
• 

Puertos Industriales. 

Son aquellos puertos que sirven de apoyo a una 

na industrial costera, considerándoseles punto terminal 

de embarque en la cadena de transporte. La magnitud del 

movimiento de carga depende de la capacidad productiva de 

la zona industrial, sin embargo, no es un rasgo distinti-

vo de este tipo de puerto, ya que no necesariamente se de 

ben mover grandes voliimenes. Debido a que el puerto es 

el medio de entrada de materias primas, productos semiela 

borados y elaborados, así como el medio de salida de la -

producción interna industrial, se puede considerar a este 

como el inicio de un proceso industrial o de comercio, pe 

ro no propiamente el de transporte. gn México se dan pro 

blemas muy especiales. Uno de ellos es el crecimiento y 

la concentración industrial que se ha llevado a cabo en -

el altiplano, traduciéndose en aumento de costos e inefi- 

ciencia industrial. Desarrollar puertos industriales en 

las zonas costeras permitiría superar las deseconomias -- 

que se observan en las ciudades del altiplano. La locali 

zación de los puertos en sitios donde abundan las materias 



primas básicas, el agua en cantidades suficientes para 

abastecer el desarrollo industrial y urbano, 

lativamente inferior de la tierra y suministro de energé 

ticos, junto con las ventajas en materia de costo de trans 

porte, tanto para recibir materias primas, bienes interme-

dios y de capital, como para exportar productos, represen-

tan posibilidades efectivas para propiciar la desconcentra 

ción de la industria y procurar un desarrollo regional equi 

librado. 

Es de esperarse, además, que la construcción de esos 

puertos en zonas económicamente'deprimidas, requiera de --

una fuerza de trabajo considerable y alivie en ellas el --

problema del desempleo disfrazado. De esta forma se reti-

rará de la agricultura a una parte de los trabajadores, --

sin reducir la producción agrícola y se les incorporará en 

otro tipo de producción. 

Situar una zona industrial en las costas es una ten 

dencia que se ha seguido en el mundo desde la segunda gue-

rra mundial. Sin duda, una razón para que dichas zonas se 

hayan desarrollado, estriba en que las industrias pueden -

aprovechar ventajas como el evitar un doble recorrido de -

materias primas y productos terminados de las costas al in 

terior y desde los grandes centros metropolitanos a los 

puertos. 



usuarios del puerto. 

La idea de puerto va siempre asociada con la de mo-

vimiento de carga y descarga de mercancías y de pasajeros. 

Por lo mismo, un puerto debe estar preparado para facíli--

tar ese movimiento. 

Muy importante es que las mercancías que pasan por 

el puerto tengan un buen trato, que se puedan almacenar, 

que su permanencia en el lugar sea mínima y que estén segu 

ras. Las autoridades del puerto deben considerar esto co-

mo imprescindible para que los productos entren y salgan 

por ahí. Optimizar el sistema de carga y descarga con mé-

todos y equipos más modernos y seguros, permite tener un -

aumento en el uso del puerto. 

En un puerto el movimiento de mercancía debe ser --

continuo. De ser posible, la transferencia de mercancías 

entre diversos medios de transporte debería ser directo, 

sin pasar por ningún almacenaje, ni sufrir demoras innece-

sarias. De no ser así, las zonas de almacenaje pueden lle 

gar a ser muy grandes, lo que no es deseable tanto por las 

varias operaciones que hay que realizar con la mercancía y 

las distancias que hay que recorrer, como por la difícul--

tad en el control de las mismas. 



En el caso de puertos especializados, generalmente 

lo que se transporta es homogéneo, lo que facilita el ma-

nejo y almacenaje, además de que se puede ejercer mayor -

control por parte de las autoridades portuarias. 

Cuando se trata de productos perecederos, se agudí 

za el problema del manejo de esas mercancías y la rapidez 

con que deben pasar por el puerto. Se plantea entonces -

la necesidad de establecer y de mantener establecimientos 

de refrigeración. Si se descuida cualquiera de estos pun 

tos la carga sufre daños irreparables, traduciéndose en 

una mala imagen del sistema portuario y de los responsa--

bles de su funcionamiento. 

En cuanto a tránsito de pasajeros, el número de -

ellos se ha reducido enormemente por el auge del transpor 

te aereo. 

Sin embargo, existen rutas marítimas turísticas por 

lo que los puertos que tocan estas líneas, deben de contar 

con las instalaciones necesarias para dar los diversos y 

múltiples servicios que los usuarios reclaman. Por lo mis 

mo, los puertos deben contar con salas adecuadas de tránsi 

to, servicios de migración y aduana, así como el estableci 

miento de servicios que requiera el uso de otrosmedíos de 
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automovilístico) para mo 

ver el pasaje desde el puerto hacia-otros lugares; y en .  

nuestro país, hacia las grandes ciudades del interior. 

1.3 Tendencias actuales dejos sistemas de transporte --

vinculados a los puertos. 

Un cambio muy importante que se ha llevado a cabo 

en los últimos años es la modernización de los diversos 

sistemas de transporte en los países desarrollados del --

mundo. Dicha modernización tiende a mejorar el servicio 

que el sistema brinda a la población y al comercio, cui--

dando aue los costos no se incrementen. Los sistemas de 

transporte vinculados con los puertos son tres, el maríti 

mo, el férreo y el carretero. 

El transporte marítimo tuvo su mayor auge con la -

utilización del acero en su construcción y el vapor en su 

autopropulsión. Nuevos y mejores barcos fueron construi-

dos, gracias a la importancia que adquirió el comercio in 

ternacional. Respondiendo a esto actualmente se tiende a 

especializar el tipo de barco. Así nos encontramos con 

que para transportar pertróleo se construyeron bai'cos espe 

ciales, los buques tanque. Con ellos se han conseguido --

ahorros considerables en la transportación de crudo, ali-- 



viando parcialmente el ya inflado precio' del petróleo. 

Los barcos de carga a granel también han sido espe 

cializados, ya que este tipo de comercio marítimo aumenta 

con el incremento en la población. En el caso del trans-

porte de productos perecederos, se necesitan compartimien 

tos refrigerados y características particulares de los --

barcos de carga normal, por lo que también conviene que 

sean embarcaciones especiales. 

El barco para usos múltiples de carga seca y a gra 

nel, fue construido para ofrecer una mayor versatilidad 

en el tipo de carga, pudiendo llevar acero, maderas, fer-

tilizantes, automóviles, granos, carbón, fosfatos, azúcar, 

etc. 

Sin embargo, una revolución aún mayor se llevó a 

cabo con la introducción de los contenedores para carga 

en general, lo que provoca disminución en el tiempo de --

permanencia en muelle de cerca del 75%. Este sistema ha 

tenido gran acogida y en la actualidad, desde los años --

del decenio de 1970 muchos países mantienen relaciones co 

merciales utilizando vehículos o medios de transporte que 

permiten el uso de contenedores. La economía que se ob—

tiene en operaciones a gran escala ha hecho que los barcos 
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sean mayores, aunque sufran, en ocasiones, por las limita 

ciones de calado 'y la falta de facilidades disponibles en 

el 'puerto. 

En cuanto-  a los ferrocarriles, en muchos países --

constituye el principal medio de comunicación entre las - 

diversas regiones. Es ideal para transportar por tierra 

grandes volúmenes a distancias lejanas. En los puertos 

es necesario que el ferrocarril llegue hasta el muelle, 

para reducir la distancia de recorrido que separa a éste 

del barco y para facilitar el traslado de la mercancía 

del navío a los carros del ferrocarril. Es además necesa 

rio contar con varias vías, de manera que puedan cargarse 

vagones y que no sea necesario que se retiren al instante. 

Por último, el sistema carretero ha impuesto inova 

ciones en los puertos, sobre todo cuando se usan contene-

dores, que se colocan sobre ruedas y se jalan por camiones-

remolque hasta su lugar de destino arribando a los centros 

industriales con la carga lista para ser instalada. 

El papel que tienen los puertos es muy importante, 

ya que es el punto donde se conectan los varios sistemas 

de transporte. Su gran función es la transferencia de car 

ga y de pasajeros. Su meta la optimización de esa transfe 

rencia. 



Transporte Multimodal 

Se refiere principalmente al'transporte de contene 

dores. Este tipo de carga unitizada• ha sido'la que ha --

provocado mayor cambio en el transporte marítimo. Por su 

uso se pasó de la .bodega pequeña junto al muelle a los --

grandes patios de almacenaje. Su tamaño que tiende a ser 

estandarizado implicó utilizar nueva maquinaria de carga., 

Todos los sistemas de transporte sufrieron cambios para -

poder manejar este nueve tipo de carga. Fue necesario di 

seriar barcos especiales para su transporte y para facili- 

tar las maniobras de carga y descarga. De aquí nacen los 

sistemas o métodos de carga comúnmente conocidos como 

Roll-on-Roll-off (Ro-Ro), y el Lift on-Lift off (Lo-Lo) - 

ambos para el movimiento de contenedores. Para estos sis 

temas se requiere maquinaria especializada en puerto que 

pueda realizar las maniobras. 

Los ferrocarriles también sufrieron modificaciones. 

Se crearon plataformas especiales para transportar conte-

nedores, las cuales pueden ser cargadas y descargadas con 

la misma maquinaria que sirve a los barcos. Para reducir 

maniobras de estos equipos, se acercaron las vías a los 

muelles, y se aumentó el número de éstas, de tal manera 

que más ferrocarriles pueden ser atendidos simultáneamen- 



Gracias a esta'unitización de la carga, existe la 

posibilidad de combinar varios sistemas de transporte, 

que el terrestre no sólo se utiliza como medio para lle--

gar a los centros urbanos en el interior, sino que se uti 

liza como otro eslabón en la Cadena del transporte. Se 

amplía con esto las formas como las mercancías puedan ile 

gar de su origen a su destino. Para que resulte económi-

co el uso de ferrocarriles es necesario que acarree un --

cierto número de carros dando lugar al concepto de trenes 

unitarios. Este sistema de transporte terrestre por ser 

masivo, es el que mayores cambios ha sufrido, no así las 

carreteras en las cuales los trailers han sido adaptados 

para este tipo de carga, pero por ser tan sólo uno el con 

tenedor transportado resulta menos económico que el ante-

rior. 

Características y formas actuales de transporte ma 

rítimo. 

La aguda competencia que existe en la marina mercan 

te ha motivado la creación de nuevos métodos y equipos de 

transporte. La tendencia es a la especialización de los 

barcos, lo cual depende del tipo de darga. Analicemos cua 



bricantes de barcos,  las líneas comerciáles 

tradores de puertos, se han inclinado por ello: 

1.- Carga a granel líquida o seca, tiene la venta-

ja de ser uniforme y que de preferencia se mueven grandes 

volúmenes, lo que facilita el uso de equipos mecánicos. 

Los principales adelantos han sido realizados con este tí-

po de carga. 

2.- Carga en general, que consiste en bienes empa-

cados, de varias formas y tamaños. Los adelantos con este 

tipo de carga se deben al montacargas, al sistema paletiza 

do y a los contenedores. 

Haciendo un análisis retrospectivo vemos que en los 

últimos años la tendencia ha sido aumentar el tamaño de --

los buques transportadores de carga a granel. El caso de 

los buques tanque es el más significativo, pero los japone 

ses han aumentado considerablemente el tamaño de sus barcos. 

transportadores de minerales. En la siguiente tabla se pue 

de apreciar la tendencia hasta ahora seguida por los fabri-

cantes de barcos. 



Calado de los buques 

tanque (m) 

Calado de los buques 

a granel (m) 

12.20 	18.30 24.40 12.20 115.00 18.30 

1970 50% 	15% 4% 33% 	7% 2% 

1975 56% 	23% 5% 40% 	12% 3% 

1980 60% 	27% 5% 46% 	16% 7% 

Calado de los barcos 

de carga en gral. (m) 

12.20 15.00 18.30 

	

I 19% 	2% 

	

24% 	3% 

I 28% 	7% 	3% 

Podemos observar, como ya había señalado, que los bu-

ques tanque son los de mayor calado, el cual seguirá aumen--

tando en el futuro llegando a ser de hasta 33.55 m para los 

supertanques gigantes que transportarán de 0.3 a 1.0 millón 

de tpm. Los supertanques actuales tendrán los mismos cala-

dos o sea entre 18 y 24 m transportando de 0.15 a 0.3 millón 

de tpm, y los tanques de distribución local con calados meno 

res de 12.20 m. 

En cuanto a los buques transportadores de minerales 

se espera que su tamaño se incremente, cargando 150,000 tpm 

con un calado hasta de 18 m. 

En lo que respecta a los buques tanque su carga y --

descarga es por medio de tuberías. Manejar líquidos por lo 

tanto no es tan complicado, los tiempos de permanencia en 

puerto se reducen y con ello el costo de transportación. 
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La tendencia también es la de realizar las operaciones de 

carga en boyas a una distancia de la costa, unidas por tu 

berla submarina a los depósitos. Esto tiene la enorme --

ventaja de que hasta los buques tanque de mayor calado --

pueden ser servidos, limitándose únicamente por condicio-

nes metereológicas, ya que con mal tiempo es imposible y 

poco recomendable conectarse a la hoya. 

El manejo de los materiales a granel se ha simpli-

ficado por la mecanización que es posible realizar en los 

métodos de carga especialmente. En cuanto a las descargas 

es más difícil hacerla contínua mediante medios mecánicos 

por las condiciones de los barcos. El empleo de bandas 

transportadoras es cada día más frecuente. 

En lo que se refiere a carga en general una innova 

ción muy importante fue el montacargas junto con el siste 

ma de carga paletizada a los cuales produjeron innovacio-

nes en los barcos para facilitar sus maniobras. 

Una innovación más reciente es la tendencia moder-

na de unitizar la carga en el contenedor. Acogido en va-

rios países, tiene la ventaja de eliminar dos de los gran 

des problemas que se presentan en el movimiento de carga 

en general que son el empaquetado y la falta de uniformi- 



principal diferencia entre estos dos tipos 

sistemas de carga es el tamaño de la unidad y el equipo - 

necesario para moverlo. Así, mientras una plataforma pa-

ra carga paletizada puede tener capacidad de entre 1.0 -

3.5 m3, un contenedor tiene capacidad para 28.3 m3, lo --

que en tonelaje para el primero significa 0.5 a 2 ton y -

para el segundo hasta 30 ton. 

Sistema Paletizado. 

Ideal para barcos pequeños por ser la carga uniti-

zada de dimensiones pequeñas. Tiene una gran ventaja, el 

bajo costo de conversión de los barcos, si acaso es nece-

sario algún tipo de conversión, ya que por lo general cual 

quier barco de carga puede transportar estas unidades. 

Además en caso de no utilizarse en ambos viajes (ida o 

vuelta), se pueden apilar vacíos, lo cual no reduce el es 

pacio de carga. 

El sistema paletizado no requiere de un equipo tan 

sofisticado para poder ser movido, por lo que resulta más 

económico. Por lo general se requieren montacargas tanto 

en el muelle como a bordo, siendo de unos 15 en tierra y 



2 a bordopor barco. de modo que sea continuo el movimien 

te de carga. La unidad paletizada no está protegida con-

tra el agua siendo` por lo tanto, necesario bodegas cubier 

tas. La altura a la que pueden apilarse está limitada 

por el cargador y puede ser de unos 4 m. Por esta razón 

se requieren bodegas de 2.5 a 3.5 acres dependiendo de 

los espacios de circulación que pueden ser de un 30% a un 

50% del área. 

La forma más eficiente de cargar y descargar la uni 

dad paletizada es mediante el montacargas, utilizando puer 

tas laterales en los barcos y sistemas de elevación y ban-

das también laterales con lo cual no se tiene problema con 

la altura relativa de la puerta con respecto al muelle. 

Algunas veces el cargador puede servir hasta dos comparti-

mentos dentro del barco, pero en el caso de embarcaciones 

grandes, en las cuales existen 4 6 más niveles de comparti 

mentos, es necesario contar con un sistema de elevación --

propia del barco. 



de carga unitizada, no se ha logrado una estandariz 

Existen en el mercado de los países desarrollados una va- 

riedad de tamaños fabricados de diversos materiales. Los 

hay de madera de resistencias varias, de papel reforzado 

con alambre, de placas metálicas, de fibra de vidrio y de 

plástico. La selección dependerá de las especificaciones 

del usuario. Las dimensiones usadas en Europa son de 

0.80 X 1.20 m, en Australia de 1.15 X 1.15 m, en los paí- 

ses del mar del norte 1.20 X 1.80 ni, en Estados Unidos los 

hay de 1.10 X 1.60 m 6 de 1.00 X 1.30 m. (t) 

Sistema de Contenedores. 

Las principales ventajas del uso de contenedores re 

siden en la reducción del tiempo de permanencia en puerto 

de los barcos y del bajo costo del movimiento de carga en 

tierra. 

Esto se ha logrado gracias a la implementación de 

equipos consistentes en grúas elevadoras o de arrastre y 

varios tipos de maquinaria especiales para el tráfico de 

contenedores. Por lo mismo se han desarrollado diversos 

sistemas de carga. Dos de ellos han sido mencionados ante 

riormente, el conocido como Ro-Ro, Roll on-Roll off, en el 



cual las maquinas arrastran mediante plataformas rodantes 

los contenedores' tanto:en la Carga.comó en la descarga 

El barco por lo mismo necesita un acceso en cualquiera-de 

los extremos y una rampa, mientras que el muelle la altu- 

ra necesaria para que esta maquinaria entre casi a nivel. 

El otro sistema es el Lo-Lo, Lift on - Lift off, en el -- 

cual se utilizan grúas montadas sobre rieles para permitir 

su movimiento a lo largo del muelle. Se considera por lo 

tanto éste como un movimiento vertical mientras que el --

primero como horizontal. De estos dos sistemas resulta -

más caro el Lo-Lo, pues mientras que el Ro-Ro la maquina-

ria que necesita es un tractor'de arrastre, plataformas -

rodantes y cargadores, el Lo-Lo además de las grúas rodan 

tes, necesita equipo para llevar los contenedores del mue 

lle a los patios de almacenamiento. Hay barcos en que se 

combinan los dos sistemas. El tráfico de contenedores por 

el sistema Ro-Ro puede considerarse como un proceso indus-

trializado en el campo de la transportación, pues como to- 

do proceso de industrialización tiene una etapa de planea- 

ción de operación, operaciones repetitivas estándar, infor 

mación integral, supervisión y control. 

Hasta el momento se han desarrollado dos formas de 

realizar el transporte de contenedores. Uno es realizando 

las operaciones de puerto a puerto y el otro más complica- 



do de puerta a puerta. Mientras 'en uno solo se abarca un 

eslabón en la cadena de la transportación, en el otro la 

compañia transportadora se encarga de llevar los contene-

dores del origen al destino abarcando todo eslabón del 

transporte y de transferencip.. En el tráfico de contene-

dores hay que tener muy en cuenta el espacio que éstos ,-- 

abarcan vacíos, ya que es espacio de carga desperdiciado. 

Para que los contenedores vayan y regresen llenos se pue- 

de considerar que el sistema de Puerta a Puerta es el me- 

jor pues se planea con anterioridad lográndose mejor dis- 

tribución de los contenedores por viaje. Sin embargo, las 

compañías que dan este tipo de servicio no han obtenido - 

los resultados esperados y en muchas ocasiones llegan a - 

puerto con gran parte de los contenedores vacíos. Sin em 

bargo, se espera que más compañías de transporte terres- 

tre se interesen por realizar toda la transportación y la 

transferencia de carga por ellas mismas, lo que significa 

ría mayor auge para el sistema de puerta a puerta. 

En el otro sistema de Puerto a Puerto aunque más 

utilizado se han presentado ciertos inconvenientes. La ex 

periencia ha demostrado que el vaciar o llenar contenedo--

res en el puerto, así como el movimientos de éstos ya va--

cíos puede resultar prohibitivo. Pueden llegarse a reque-

rir áreas en muelle para maniobras excesivamente grandes 



en un puerto de mucho movimiento resulta imposible. 

Surgl por lo visto anteriormente una de las mayo--

desventajas del uso de contenedores. Se ha dicho que 

se puede considerar como un proceso industrial. Sin em—

bargo, su tamaño impide el que se manejen como tal en el 

interior de las fábricas necesitándose siempre llevarlos 

y vaciarlos en áreas aparte. Esta es una desventaja que 

no se tiene en el caso de la unidad paletizada que en el 

último proceso de su cadena, está listo para ser embarca- 

do. 

Puertos Concentradores y Distribuidores. 

Si consideramos a todos los puertos que tiene una 

región o país como un sistema de puertos, nos podemos dar 

cuenta que no todos ellos tienen igual capacidad tii efi--

ciencia. La organización de este sistema se hará en pri-

mer lugar considerando a los puertos cuya función sea pre 

ponderante para la economía de la zona estos serán los --

puertos principales. Los puertos más pequeños tendrán co 

mo función apoyar a los puertos principales. De esta ma-

nera, los grandes barcos, que son los que realizan las --

largas travesías, tocarán tan solo el puerto principal de 

una zona, dejando a los barcos pequeños la labor de concen 



trar o distribuir la carga ar o de, los demás 'puertos de apo 

0, pér Médin del servicio e' cabotaje: Esto tieneventa-

jas en los costos de transportaci6n, ya que como en cual.--

quier otro transporte, mientras más sea el'volumen trans—

portado y mayor la distancia, se reducen los costos por --

unidad transportada. 



puertos se pueden clasificar según su geogra--

fía, en naturales, seminaturales y artificiales, según su 

función, en puertos militares de refugio y comerciales, 

pudiendo ser éstos particulares o del estado.' 

Un puerto natural es una entrada de mar protegida 

de tormentas y olas. Por lo general se encuentran locali 

zados en bahías, estuarios de marea o desembocaduras de -

ríos. 

Un puerto seminatural puede ser una entrada de mar 

o un río protegido en dos de sus lados, por lo que requie 

re protección en la entrada. 

Un puerto artificial es el que sirve para proteger 

del efecto de las olas mediante rompeolas y/o aquel en el 

cual sea necesario dragar el fondo para poder alcanzar la 

profundidad de diseño. 

Existen puertos sujetos a condiciones especiales, 

como son aquellos cuyo acceso sólo es posible con la marea 

alta, por ser estos poco profundos. Por lo mismo son limi 



tadoe:y:el-tiempo.. e411rmanencia en puerto, 	los bárCos -' 

Un puerto militar es aquel cuya función es acomodar 

barcos de guerra. 

Un puerto de refugio debe tener fácil acceso en --

cualquier condición de clima y marea, ya que son utiliza- , 

dos durante las tormentas por embarcaciones de tamaño me-

dio y chicas, pues las grandes no corren tanto peligro. 

Por lo mismo algunas dársenas en puertos comerciales pue-

den servir - como refugio de estas embarcaciones. 

Un puerto comercial debe tener las facilidades ne-

cesarias para carga y descarga de los barcos. 

2.1 Criterios para selección de sitio según los tipos bá 

sicos de puertos. 

A menos de que el lugar sea fijado por razones es-

peciales, la localización de un puerto tiene que hacerse 

estudiando varias alternativas para determinar el sitio -

más protegido, con menor dragado, condiciones de fondo más 

favorables y óptimo diseño de las estructuras. 



xisteiúcinco criteíius. blisiául para definir el lu-

oiaind0:..eá:.cUenta,  Su funci6n:' 

a) Necesidad de un puerto. 

b) Costeabilidad y comparaci6n de otras alternatí- 

d) Volumen de comercio actual y futuro estimados. 

e) Medios terrestres de transporte. 

a) La necesidad de construir un puerto puede surgir 

por varias razones como pueden ser: 

1.- Crecimiento de las actividades comerciales debi 

do a un crecimiento en la exportaci6n de productos natura-

les y productos terminados. 

2.- Crecimiento de la población, con un aumento en 

las importaciones con el cual se rebase el límite de satu-

ración de los puertos existentes. 

3.- Explotación de algún recurso en especial o esta 

blecimiento industrial en las costas, haciendo índíspensa-

ble el acceso económico al transporte marítimo y por ende 

al comercio nacional e internacional. 



4.- Por seguridad nacional, teniéndose en estos ca 

sos especial interés en el sitio estratégico seleccionado. 

b) Actualmente un proyecto portuario es una inver 

sión de muchos millones de pesos, pero puede tenerse dos 

criterios para hacer esta inversión. 

Si la inversión la hace el estado se tendrá que ha 

cer un análisis económico para justificar esta inversión. 

Se harán varios estudios y la decisión se tomará de acuer 

do con la alternativa que muestre la mejor tasa de recupe 

ración. 

Si la inversión la hacen particulares, no se nece- 

sitará la misma justificación económica del puerto, ya --

que ésta es secundaria con respecto al objetivo principal. 

c) La seguridad es un aspecto que siempre hay que 

tener presente al determinar la localización de un puerto 

pues como sabemos el comercio marítimo se hace por ciertas 

líneas comerciales, quienes,si consideran un puerto poco 

seguro, lo omitirán de sus rutas. Es importante para es-

to tomar la decisión correcta en cuanto a la profundidad 

de la dársena que dará abrigo a los barcos, de manera que 

sea congruente con el tráfico esperado. 



d) Es muy importante hacer estudios para determinar 

el comercio inicial y futuro que se espera en la zona de - 

influencia de un puerto de inversi6n estatal, no siendo im 

portante para un puerto privado, ya que en este caso está 

bien establecido el tonelaje. 

e) Es determinante el contar con vías de comunica—

ción con el interior, a saber vías férreas, carreteras y - 

naúticas. Si ellas no existen, deberá considerarse su cons 

trucción para la decisión final. 

2.2 Criterios para definir la zona do influencia. 

La zona de influencia de un puerto es aquella en la 

que se obtienen los mejores costos de transportación de los 

productos, gracias a la utilización de las rutas (en la red 

de transportes) tanto terrestres como marítimas que pasen 

por dicho puerto. Para poder determinar estos costos se es 

tudian todas las posibilidades mediante un modelo de asigna 

ción. Se requiere que la carga sea clasificada por produc-

tos, de tal manera que puedan identificarse el sector econó 

mico de su procedencia, su volumen, su destino y su forma 

de manejo. Además, hay que identificar los mercados inter-

nos y externos y el costo de los diferentes elementos de la 

red. Todos estos datos constituyen los parámetros fundamen 



tales-del modelo. 

Con esta información en el modelo 

distribución de cargas que haría óptima  

se sintetiza la 

utilización - 

del sistema total, que asigna el tráfico correspondiente 

a cada puerto y que calcula el costo total de distribu--

ción que produciría tal asignación, se analizan todas las 

alternativas, se comparan, y aquellas que supongan una --

disminuación en el costo de transporte pertenecerán a la 

zona de influencia del puerto. 

Se puede concluir que existen tres costos básicos 

que deben considerarse en la red de transporte, para obte 

ner el costo total. 

Costos del sistema de transporte terrestre. 

Costos portuarios. 

Costos del transporte marítimo. 

2.2.a Costos del sistema de transporte terrestre. 

La distribución interna de la carga marítima se cfec 

túa utilizando carreteras, ferrocarriles. 

Dependiendo del tipo de puerto, será indispensable 



contar 	uno, ... 	ea o 'S' tres de. estos sistemas .de .transpon'  - 	• 

El transporte carretero en México ha tenido una 

pida expansión en las últimas décadas. De la extensión - 

',total de la red, cerca del 90% son caminos mejorados tran 

sitables en todo tiempo. Los tramos que dan acceso alas 

ciudades más importantes son los más congestionados; en - 

cambio, los caminos inter-urbanos, que son los que utili-

zan la carga marítima, están generalmente utilizados por 

debajo de su capacidad. 

La expansión del sistema carretero parece asegura-

da. En lo que respecta a construcción de carreteras se 

trata de satisfacer la creciente demanda de tráfico. 

El análisis de los costos de transporte por carre-

tera tiene por objeto determinar una base racional para la 

asignación óptima de la carga marítima a los puertos. Se 

basa en la tecnología propia actual, la productividad del 

trabajo y el marco institucional y organizativo dentro --

del que opera la industria del transporte. 

En el cálculo de los costos carreteros, cuyo resul-

tado es una matriz de costos unitarios ($/ton-km) que con- 



sidera caacterísticas usuales de 

no y ln'oonfigurnción del terreno se considera 

hículo representativo para el transporte de la carga mara 

tima. La metodología de cálculo se ha basado en los si-

guientes pasos: 

a) Determinar la composición de vehículos que mue-

ven la carga marítima. 

b) Obtener la carga media de cada una de las cate-

gorías de vehículos consideradas. 

c) Estimar los costos de recorrido de los vehículos 

a base de los costos de combustibles, llantas, aceites, --

mantenimiento, depreciación e intereses. 

d) Estimar los costos de operador y ayudante asig-

nados a cada categoría de vehículos que se considere. 

La suma de estos factores constituye el costo del 

transporte de carga por carretera. 

En lo que respecta al transporte ferroviario, la --

red actual está muy cerca de su congestionamiento en algu-

nos centros de producción y de consumo del interior del --

pais, situación que se ve agravada por los problemas de --

uso y la falta de equipo. Las perspectivas de desarrollo 

del movimiento ferroviario dependen de una modernización 



de la red y del equipo; del aumento de las tarifas; de la 

eliminación de rutas antieconómicas y de que mejoren las 

condiciones de seguridad. 

En cuanto a los costos del transporte ferroviario 

1-a principal variante en comparación con el transporte de 

camiones consiste en la longitud del recorrido. Es reco-

mendable obtener estos datos por medio de la extrapolación, 

tomando en cuenta datos estadísticos pasados. 

2.2.b Costos portuarios. 

Se dividen estos costos en variables y fijos. Los 

variables deben de considerarse en el modelo de asignación 

de carga para analizar diversas alternativas de operación. 

Los fijos, para hacer los cambios pertinentes en el modelo 

cuando se requiera o se estudien posibilidades de inversión. 

Los costos variables pueden representarse por dos -

factores que tomen en cuenta por un lado la operación de -

la carga y por otro el tiempo de permanencia del barco en 

muelle. El primero se compondrá de mano de obra, operación, 

mantenimiento y depreciación del equipo movil, operación y 

mantenimiento del equipo fijo y administración de la opera 

ción. El costo del tiempo en que permanecen las embarca-- 



ciones en el muelle, se determinó con base en  les costos 

diarios obtenidos del promedio de los últimos anos. 

Por otro lado, los costos portuarios fijos compren 

den los de mantenimiento de .las condiciones del puerto, 

como la profundidad del canal de acceso por medio del dra 

gado, gastos por administración del puerto.),  por adminis-

tración de las obras nuevas. Se hace esta diferenciación 

ya que para los costos portuarios que no incluyen obrás -

nuevas se determinan únicamente con fines del análisis fi 

nanciero mientras que para la revisión de la asignación - 

de carga se consideran todas las instalaciones. 

2.2.c Costos del transporte marítimo. 

Los costos marítimos forman el último eslabón en -

la cadena de costos utilizada en el modelo de asignación 

de carga; están constituidos por los costos de capital, -

de operación y mantenimiento, de combustibles y otros in-

sumos' del barco en navegación; también deben de conside--

rarse los costos por la permanencia del barco en el puer- 

to. 

La metodología del cálculo de costos comprende dos 

pasos; primero, se ha determinado el costo diario de las 



embarcaciones, considerando tres clases: Barcos de carga 

g peral̀, portacontemedbres Y' ttanlIPTOVY en  segundUtér'. 

ulnusa calculan los costos por rutas de lose puertos mexi  
canos a zonas de ultramar. 

La pesca es una de las actividades más antiguas --

del hombre. Sin embargo, todavía en nuestros días no se 

ha reglamentado debidamente ni se ha obtenido de ella el 

mejor provecho. La tendencia en el futuro será sin duda 

la de obtener más alimento del mar, por lo que necesita-

mos aumentar y modernizar la flota pesquera, así como las 

instalaciones que a ella den servicio. 

Un puerto pesquero puede construirse para diferen-

tes fínes. Puede ser para anclar lanchas locales, con lo 

cual no se necesita más instalación que un muelle; puede 

ser para barcos de 20 metros que hagan viajes de dos días, 

necesitándose un lugar más protegido y donde puede abaste-

cerse y descargar el barco; otro podría ser el de barcos 

más grandes, más modernos, cuya pesca es mayor, o hasta - 

barcos que procesan su misma pesca, requiriéndose un puer 

to mayor que puede dar servicio a estos barcos y donde pue 

dan arreglarse los mismos; por último podemos pensar en un 



uerto internacional de pesco,- donde llegue. el  bes¿edo ex 

tráldó: 	,• Pueda.  ser .procesndn 'J repartido a ' sus lu- 

gares de venta en el exterior,' debiendo por lo mismo con-

tar con las instalaciones pertinentes. 

Es recomendable el separar este tipo de puertos de 

los ya antes vistos, para evitar conflictos de intereses. 

Un puerto pesquero debe poder recibir una cantidad 

limitada de pescado en un tiempo determinado y contar con 

facilidades de transporte para distribuir este pescado al 

consumidor y/o a las plantas procesadoras. Existen varias 

formas de procesar el pescado , desde el meterlo en hielo 

hasta el enlatarlo o congelarlo. 

La planeación de un puerto pesquero es muy importan 

te, ya que este tipo de puertos tienen mucho riesgo de no 

ser buena inversión. Por eso además de los estudios de --

ubicación, se deben hacer estudios muy detallados para de-

terminar la recuperación de la inversión. 

Para esto se debe considerar lo siguiente: 

1.- Estimación del tipo, tamaño y número de los bar 

cos. 

2.- Determinar las dimensiones del puerto. 



•- 	 .,•• 
3 	Prever la .cantidad 

 

pescado quey pueda ., entrar 

puerto, :para, que-éste cuente con los servic os neceas 

. En lo que se refiere al tipo de barcos, generalmen 

te se determinará con el tipo de pesca que.• se pueda reali 

zar en la zona. En cuanto al tamaño y al número de los - 

barcos, es más dificil de suponer, pero la experiencia de 

otros puertos, pesqueros es sumamente útil. En muchas oca 

siones el problema puede no ser el número de barcos que -

pueden utilizar el puerto, sino el número en el que éste 

funcionará adecuadamente. 

Después de haber determinado los parámetros anterio 

res, se estudiarán las dimensiones del canal de accesb y 

de la dársena, de los muelles e instalaciones para mover, 

procesar, vender o desechar la pesca, de los lugares de - 

provisionamiento y de reparación de barcos. 

El estudio de cada uno de los servicios en muelle 

debe ser detallado indicando claramente todas las alterna 

tivas del manejo del pescado. 

Algo que hace a los puertos de pesca diferentes de 

los otros es la naturaleza del producto manejado, con la 



urgente- necesidad dedistribución 0 procesamiento 'entes de' 

ueiileeédl:# se desgompOnga:Debido: 'a ésto lal¿0Peraci0' 

nes de desCarga son muy rápidas ;y requiere facilidades de 

procesamiento dentro del área del puerto. 

Otra característica especial de estos puertos es el 

intenso tráfico que, hay en él, debiendo haber lugar para 

que muchos permanezcan en, puerto mientras la tripulacién - 

descansa o se divierte. Los barcos por ser pequeños debe-

rán estar protegidos contra los elementos naturales. 

Se comenté anteriormente que este tipo de inversión 

en puertos tiene mucho riesgo. Esto es fácil de visualizar 

ya que la pesca depende de las condiciones ambientales, que 

cambia con los años y con las estaciones. Además el pesca-

do es muy fácil que se despomponga teniéndose pérdidas. 

Por último un puerto pesquero puede tener muy pocos usos 

secundarios. 

Marinas. 

La tremenda atracción de las playas para el turismo 

ha tenido como consecuencia una creciente necesidad de ma-

rinas. Generalmente el diseño de estas marinas sigue los 

mismos criterios que los grandes puertos, debiéndose enfa- 



zar en alguñoS:puntós 	:.ieqéerimiezítes esPec i eles .. 
. 	• 

Uno de ellos es mantener el` oleaje lo menor pos:ibie "para`` 
prcitegerlas embaréaiones. 4ste tipo de j'taertés Por: tener 

una profundidad de unos 4 ma 5 me deben 'tener especial 'cui-

dado en cuanto al control de desechos. Los requerimientos 

de áreá son considerables. Debe de haber alrededor de 200 

12  per boté. En tierra, se debe contar, con el 801 de esta 

área 'o sea unos 160 m2 . De estos 60 m2  son para estacionar 

los autos de dos socios y unos 20 in2  para áreas de recrea-- 

ción. (1) 

• 



BASES' DE ANALIáIS DDI1EMÁNDAAIE SERVICIMPÓRTUARIOS' 

  

Para realizar un proyecto de ingeniería, se debe co 

nocer primero la necesidad o demanda existente o por exis-

tir de ese proyecto. 

indispensable para realizar la inversión pues comparan-

do estudios similares con otros proyectos, podrá determinar 

se cual es prioritario. Esta prioridad tendrá como causas 

los planes de desarrollo oficiales, tomando en cuenta los 

recursos humanos y naturales de la zona en cuestión. 

Dependiendo de los planes oficiales, de las perspec 

tivas de desarrollo, del aumento de la población, se debe-

rán definir los posibles excedentes en la producción que -

puedan ser exportables y los insumos importados que se re-

querirán, estableciendo así un panorama a 20 anos del trá-

fico probable en cualquier puerto. 

Es importante hacer estos estudios que denominare--

mos previsiones económicas. Su fin es conocer la demanda 

total. Conocida ésta, se podrá hacer la asignación de car 

ga en el puerto de estudio, lo que determinará lan instala 

ciones necesarias que hagan posible el movimiento do mer—

cancías. 



De este mismo-estudio e podrá. determinar el 'pro--

grama de inversiónde tal forma que las instálaciones. lieaL 

3.1 Demanda de Puertos Comerciales. 

Para determinar esta demanda, es necesario conocer 

los excedentes exportables y las importaciones que se rea-

lizarán en la zona de influencia del puerto. Ambos aspec-

tos podrán ser determinados a futuro tomando en cuenta los 

planes de desarrollo y las previsiones de los organismos -

oficiales. 

Es necesario conocer los centros de producción y --

consumo en el país, ubicación en ultramar de los principa-

les mercados, origen de las importaciones y proyección de 

la magnitud del tráfico para cada tipo de mercancía. 

Para poder conocer el volumen de las importaciones, 

lo primero que debemos determinar son los mercados existen 

tes y la tendencia de crecimiento mostrada hasta el momen-

to de hacer el estudio y de estos datos hacer las proyec--

ciones. Los mercados externos con los que México comercia 

por vía marítima se pueden agrupar en 7 zonas de ultramar, 

de tal modo que reflejen la estructura tarifaria marítima. 



En primer lugar, se  comercio con América 

te (Estados Unidos y Canada), el cual 

Costa del Pacífico, Costa del Golfo y Costa del Atlántico. 

Estas zonas son las que tienen mayor participación en el 

comercio exterior de México'por vía marítima. Las otras 

zonas son las de Europa del Norte, Europa del Sur, Asia y 

una serie de países con los cuales las relaciones no son 

tan intensas. 

De cada una de estas zonas se puéde determinar el 

tipo de producto que se está exportando y el sector del --

cual proviene. Es importante por esta razón, que paralela 

mente al estudio de los mercados externos, se determinen 

los centros de concentración nacionales que son por lo ge-

neral los centros industriales y de población de mayor par 

ticipación en el tráfico de materias primas, productos se-

mielaborados y elaborados. Estos centros se pueden fijar 

en las capitales de los estados, sobresaliendo por su gran 

concentración, el Distrito Federal y Jáltipan (2). 

Con estos datos, las estadísticas portuarias y fe-

rroviarias, los planes de desarrollo industrial y general 

de cada sector, se realizan las proyecciones y se determi-

na la demanda. 



Ilemíitidá:enTilertos 

Determinar la demanda en estos puertos es Más senci 

llo, pues mientras que para los comerciales hay que conocer 

las capacidades actuales y futuras en todo un sector de la 

economía para realizar la asignación de carga al puerto, - 

en los especializados esto no siempre es necesario, ya que 

por lo general las necesidades responden a un proyecto, --

del cual se pueden conocer las demandas en cualquier etapa 

de su vida. Consideramos como ejemplo el caso del petróleo, 

cuya importancia en cuanto a transporte por mar es importan 

te. Para la empresa estatal Petróleos Mexicanos la demanda 

que tiene este producto es altísima y su exportación se ve 

limitada a las posibilidades de explotación y refinación. 

La proyectos del movimiento marítimo de crudo se ba 

sa en información de esta empresa acerca de las necesida--

des de las refinerías actuales y en proyecto, de las ventas 

de crudo al exterior, de la producción de las zonas de ex-

plotación y de los medios de transporte disponibles. Para 

poder asignar la carga a los diferentes puertos, se puede 

dividir al país en varias zonas de explotación, y relacio-

nar a cada una de ellas con el puerto más cercano. De es-

te estudio, se determina cuales puertos están en capacidad 

de dar este servicio, cuales requerirán ampliaciones y un 

tercer caso, en el que resulte más económico la construc- 



3.3 Demanda de Puertos Industriales. 

Los movimientos de carga en estos puertos, constitu 

yen parte de'un proceso industrial, por lo que la demanda 

de transporte estará determinada por la producción y el --

consumo local industrial. A él llegarán materias primas o 

productos semielaborados, respondiendo a la demanda que de 

ellos tenga la zona industrial, se utilizarán y transforma 

rán en productos terminados y se les enviará a su destino 

final. 

Debido a que la demanda en este tipo de puertos pue 

de ser reducida, no se debe cumplir en ellos la condición 

de máxima economía en el manejo de la carga. Tan solo se-

rá importante que tenga forma de ser transportada, cuidan-

do los costos desde el punto de vista de la producción. 

3.4 Demanda de Puertos Pesqueros. 

Para poder determinar la demanda que se presentará 

en estos puertos se pueden considerar, por un lado, la ten 

dencia a aumentar el consumo humano y por otro, los recur-

sos pesqueros del mar en las zonas del Pacifico, del Golfo 



Para estimar los recursos, se puede partir de meto-

dos para calcular biomasa (peso de organismos que ocupan - 

espacio determinado), mortalidad total•y mortalidad na-

tural, así como la información estadística sobre capturas 

(2). 

La asignación de las capturas por puerto dependerá, 

en primer lugar, de la zona donde se realicen las capturas, 

lo que determinará el tipo de pescado, las características 

de las embarcaciones, la ubicación de los centros de consu 

mo, así como la disponibilidad de insumos y obras de infra 

estructura e industrialización. 

La demanda interna de productos pesqueros y las po-

sibilidades de exportación, se han calculado suponiendo --

que se mantendrá la tendencia en el incremento del consumo. 

La diferencia entre la producción y este consumo se conside 

ra el excedente exportable. (2) 

Las instalaciones para procesar y enlatar el pesca-

do que salga a la venta en esta forma, se considerarán Gni 

camente en aquellos puertos donde las zonas a explotar sean 

grandes, de la demanda que haya de las especies enlatadas y 



de la infraestructura del puerto. 

3.5 Demanda en Puertos Turísticos. 

Los viajes por mar, que hasta hace varias décadas 

eran muy comunes, por ser la única forma de comunicación 

inter-continental, han disminuido de importancia con la -

competencia del transporte aéreo comercial cuyo auge data 

de la segunda guerra mundial. Este transporte, ha reduci-

do drásticamente el número de pasajeros del transporte ma-

rítimo inter-continental. Así, para 1970, en la ruta que 

une a Estados Unidos con Europa, el número de pasajeros 

que viajó por avión fue de 2,202,000 mientras que solo --

249,000 usaron barco. Esto da una relación casi de 10 a 1 

(3)• Si además consideramos la tendencia en las líneas aé 

reas de aumentar el número de pasajeros por avión, como con 

el jumbo jet, es claro que esta relación aumentará en el fu 

turo. Sin embargo, ha aumentado la demanda de viajes de re 

creo en cruceros y yates, así como la utilización de trans-

bordadores para comunicar distancias no muy lejanas entre 

lascostas, la península de Baja California con la costa del 

Pacífico y algunas islas. 

En el caso del tráfico de cruceros, se han analizado 

las características de este movimiento en lo que concierne 

a rutas, tipo de pasajeros que utilizan estos barcos, tipo 



de embarcaciones que prestan el servicio y tendencias del 

tráfico. Se ha observado, que la mayoría de usuarios de 

estos cruceros son turistas extranjeros, en especial ame-

ricanos. Por lo mismo, para realizar las proyecciones y 

determinar la demanda futura, hay que considerar los si--

guientes parámetros•: crecimiento de la población, ingreso 

per cápita y la elasticidad al ingreso de la demanda de --

viajes en los Estados Unidos. 

Para determinar el tráfico de yates y botes de re-

creo, en los últimos años se ha observado un crecimiento, 

especialmente en la costa del Picifico. Corresponde bási: 

camente al turismo mexicano hacer uso de este tipo de em-

barcaciones, por lo que una forma de determinar la demanda, 

es hacer proyecciones con las estadísticas obtenidas de los 

usuarios provenientes de ciudades como México, Guadalajara 

y Monterrey. 

Se puede considerar además, que para el caso de los 

transbordadores la demanda de pasajeros y vehículos, tendrá 

tasas de crecimiento relativamente altas, que se obtienen 

de dos factores determinantes: la demanda local, que se su 

pone crecerá a un ritmo similar al provisto para los vehí-

culos de motor y el tráfico de carreteras; y la demanda tu 

rística norteamericana que aumenta en los meses de verano. 



CAPITULO,  IV 

BASES PARA LOS SISTEMAS DE 'ÓPERACION PORTUARIA. 

4.1 	Esquema general de sistemas, de operaciones. 

Se conocen por operaciones portuarias a aquellas 

se realizan en la manipulación de la mercancía en su 

paso por el puerto, ya sea del transporte marítimo al te-

rrestre o vicerversa. 

El esquema general de la operación portuaria se pue 

de representar de la siguiente forma: 

Transporte 

marítimo 

 

Instalación 

 

Transporte 

terrestre 

 

Portuaria 

 

Existen casos especiales en que las operaciones no 

son de este modo, esto es, cuando se pasa de un transporte 

marítimo a otro. 

Las operaciones pueden ser directas cuando utilizan 

do los sistemas de carga-descarga se pasa la mercancía de 

un sistema de transporte a otro. Serán indirectas cuando 

exista una operación para bajar la mercancía del barco al 

muelle, y otra para cargarlo al transporte terrestre que - 



1.1S -  "Fs 

Existen varias etapas en,estas operaciones a saber: 

las operaciones a bordo, para sacar de bodegas o cubiertas, 

del barco a tierra, una vez en tierra se pueden almacenar 

o embarcar al otro sistema de transporte. 

Las operaciones portuarias deben ser rápidas y efi-

caces para reducir los tiempos de permanencia de barcos en 

muelle, tratando que sean a la vez econémicas. Muchas ve-

ces esto no se consigue y por razones no técnicas sino la-

borales, aduanales, sanitarias, etc. Muchos do estos re--

trasos se logran solucionar con una manipulación adecuada 

de la operación contemplándola en conjunto de forma que el 

flujo sea continuo. 

Es importante señalar, que la longitud de los mue-

lles depende de la eficiencia de sus sistemas de operacio-

nes, por lo que si se aumenta la productividad o el rendi-

miento, será un gran ahorro en instalaciones. 

4.2 Sistema de operaciones generales a bordo. 

Dentro de las actividades portuarias tienen una im-

portancia fundamental las que se realizan entre las bode-- 



as del barco' y su maniptalaci6n a tierra. ,as actividadet: 

de almacehámiento, de carga y descarga, loa equi-.-

pos necesarios y otros aspectos serán analizados en esta - 

sección. 

Las actividades de almacenamiento a bordo se llaman 

estiba para el llenado, desestiba para el vaciado. Uno de 

los 'objetivos de la estiba es el aprovechamiento al máximo 

de las posibilidades de transporte del barco. (4) 

Existen una serie de actividades, que no son las an 

teriores, que se llevan a cabo necesariamente para poder -

descargar el barco y para su partida, dejando el barco en 

condiciones de navegar y con plena seguridad para él y pa-

ra la carga. 

El barco es conducido al muelle por las ayudas vi--

suales del puerto y por la guía del capitán mismo. En oca 

siones es necesario el uso de remolcadores. Una vez atra-

cado el barco en el muelle designado y terminado su amarre, 

comienza el ciclo de la mercancía. Las primeras activida-

des a realizar para carga en general son: 

a) Despeje de cubierta. 

h) Apertura de escotillas. 



Limpieza de bodegas. 

Habilitación de equipos auxiliares. 

Para dejar listo el barco para zarpar, hay que ase-

gurar la carga y dejar cerrados y asegurados los elementos 

del barco. La seguridad de este depende de cómo esté ase-

gurada la carga. Tan solo hay que pensar en los barcos --

que llevan la carga en cubierta. Si ésta no va debidamen-

te asegurada, puede dañar al barco y también sufrir datos. 

Ambas deben ser evitadas. 

Existen otros métodos en los cuales por las caracte 

risticas de la mercancía no se requiere la manipulación de 

ésta. La operación se limita a la simple recepción del --

producto en bodegas. Generalmente corresponde a barcos es 

pecializados graneleros o petroleros. La operación puede 

dividirse de la siguiente forma: 

a) Carga vertical parcial y por ciclos. 

b) Carga horizontal por ciclos. 

c) Carga con equipos continuos. 

Una práctica común en el transporte marítimo, es --

proveer a los barcos de carga en general de equipos propios 

para realizar la carga y/o descarga, por la inseguridad en 
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Este tipo de instalaciones pueden o no existir, es 

• '• 



crics plum► para carga y descarga do contenedores 



es decir; que,puedelbOx las iiistílaéibnes que. sirválua 

:todiitipo'de carga .Olii'liiltalaciOneseslieCiales:payit ca 

da Uñe de»elles. -'ljepender-VdelasInaibilidides'económi 

cas del puerto y de la eficiencia que se requiera. 

Las operaciones pueden realizarse directamente en--

tre barco y transporte terrestre, pero también podrán ser 

indirectas pasando por una etapa de almacenaje temporal. 

Las realizará un equipo humano con los medios y equi 

pos mecánicos adecuados; en ocasiones las instalaciones es 

tarán totalmente mecanizadas, requiriéndose tan solo pues-

tos de control. Sin embargo, la mayoría de los movimien—

tos de carga en general no especializada la realizan cua--

drillas cuyo número dependerá de la carga. 

Es práctica común en la mayoría de los puertos con-

tar con una zona de operación en muelle amplai, variando 

con la forma en que se realizarán las operaciones, el equi 

po usado, las características del tráfico y la distribu--

ci6n de los sistemas terrestres especialmente los ferroca-

rriles, los cuales deben preferentemente disponer de 2 6 3 

vías. 

El equipo más conocido para manejar carga en general 



.'son: ganchos de mano, barras, rodillo, band 

rejos de sujeción, plataformas y bandejas. 

Es común en los grandes puertos contar con grúas en 

el muelle, las cuales pueden ser de pórtico, o móviles. 

Estas grúas por lo general son adaptables al tipo de carga 

de que se trata, por lo que pueden aceptar cucharas para -

carga a granel al igual que dispositivos para elevar pale-

tes o contenedores. 

En el mercado existe una amplia gama de estas grúas, 

con sus aditamentos para elegir el que más se apegue a las 

necesidades de los usuarios. 

El uso del montacargas se ha extendido mucho, por -

la facilidad que presenta para circular en espacios abier-

tos así como en bodegas, haciendo directo el acarreo del 

lugar del almacén o del transporte descargado al lugar don 

de la grúa lo puede izar o transferir al barco o viceversa. 

4.4 Tráficos especiales y sus operaciones. 

El primero de estos tráficos que vamos a analizar -

es el sistema paletizado. Consiste en una plataforma que 

puede ser simple, apoyada sobre listones transversales que 



.- Montacargas para un tipo especifico de carga 

b.- Montacargas para carga naletizada 

c.- Montacargas para contenedores 



son luu  que envuelven la carga ne'deOndola caer:• Las pla 

taformas se construyen de madera, hierro o metal Y pueden 

ser planas o en forma de jaula. La gran ventaja de este 

sistema es que en muchos sistemas de producción se ha incor 

porado este tipo de palete para facilitar el transporte de 

.productos, de tal forma que de la fábrica salen directamen 

te al transporte terrestre. Al llegar a puerto un cargador 

los recoge los almacenes apilándolos o los lleva directa--

mente al costado de barco donde la grúa los formó y los de 

ja directamente en la bodega del barco; al llegar al puer-

to de destino se hace la operación contraria hasta que lle 

guen a su destino final. Esto'ha reducido considerablemen 

te el tiempo de carga por llegar la unidad lista para ser 

cargada sin necesidad de empaquetar. Además reduce los -- 

riesgos de la mercancía, tanto a datarse como a que sean - 

robadas. 

Otro sistema que ha sido ampliamente aceptado es el 

de los contenedores, que aunque por su tamaño no forman --

parte del proceso de producción, el mismo les permite traes 

portar 10 a 15 veces el peso de una unidad paletizada. Pa 

ra los sistemas Ro-Ro y Lo-Lo existen maquinarias especia-

les para carga y descarga. Las grúas para el sistema Lo-

Lo tienen un sistema especial que sujeta en los cuatro ex-

tremos superiores al contenedor, y que al cerrar indica si 
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Equipos para terminal de contenedores. 



sueltewlos contenedores .o qUe se volteen. evita que se 

el contacto ha sido hecho en las cuatro esquinas. Esto -- 

Los sistemas de arrastre de contenedores son contractores 

y especiales cuya operación es siempre con la cabina vien- 

do hacia la dirección en la que se mueve. Arrastra al con 

.tenedor montado en plataformas rodantes. Es necesario tam 

bién un montacargas de gran tamaño que pueda levantar 40 

ton que puede pesar cada contenedor. 

Existe un equipo especial para apilar contenedores. 

Es una maquinaria de triple altura en forma de pórtico mon 

tada en cuatro llantas. Todos'estos equipos para que fun-

cionen eficientemente, requieren de que se capacite al per 

sonal encargado de manejarlos. Para los sistemas de carga 

a granel, el método tradicional es la cuchara, habiéndolas 

de varias formas y con características especiales para ca-

da material. Sin embargo, el uso de bandas reduce enorme-

mente los tiempos de carga y descarga, ya que al ser conti 

nuo tan solo se para cuando ya ha sido llenada la bodega. 

Para cargar y descargar líquidos los más utilizados son --

los equipos hidráulicos. En estos casos, la transferencia 

también puede requerir bodegas o cilos o tanques especia--

les para la distribución posterior a los medios terrestres, 

ferrocarril, camión, tuberías, etc. 



Grua de pórtico movible para apilar contenedores 



El alto costo de un puerto no se justifica si el mismo no 

fUnciona eficientemente. Esto quiere decir que además de contar -

con las instalaciones adecuadas, deberá estar organizado de tal -

manera, que no se desperdicie la potencialidad del mismo. 

Toda organización puede ser de dos tipos: 

1.- Uninodal; es aquella organización basada en la jerar-

quización, con una sola autoridad para la toma de de-

ciones, la cual puede solucionar las diferencias en -

cualquiera de los niveles bajos en que se toman deci-

siones. 

2.- Miultinodal; es aquella organización en la que existen 

varias autoridades para tomar decisiones, tiara lo -

cual necesitarán estar de acuerdo. 

Para la organización de los puertos mexicanos es su con-

junto, se optó por una organización multinodal. En primer lugar, 

se creó la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, cuyo obje-

tivo es coordinar a los diferentes organos públicos y privados -

que estén relacionados con los puertos del país. La actividad en 

los puertos se ven complementadas con los siguientes órganos de -

la Secretaría de Comunicaciones y Transportes: 



Dirección General dt Marina Mercante 

Dirección General de Operaciones Portuarias 

Subsecretaria de PUertos Dirección General de Concesiones y Permisos 

Dirección General de Obras Marítimas 

Dirección General de Dragado 

Dirección General de Señalamiento Marítimo 

y Marina Mercante 

La organización interna en cada puerto es por otro lado uní 

nodaL.-Se-tiene una Superintendencia de Operación Portuaria, que de 

pende de la Dirección General de Operación Portuaria, encargada de 

administrar y operar el puerto, siendo la máxima autoridad. Cuenta 

con un departamento técnico, encargado de mantener el puerto en -

buenas condiciones, un departamento de operación, cuya responsabili 

dad es el manejo de la carga, un departamento administrativo y una 

capitanía de puerto, que de acuerdo con los términos de la ley de -

navegación y comercio marítimo, es la autoridad marítima del puerto 

pero dependiente de la Superintendencia. 

Los trabajadores se han agrupado en rmpresas de servicios 

Portuarios, siendo cada uno de ellos socios de las mismas, junto -

con el Gobierno Federal. Estas empresas son concesionarias de las 

prestaciones de los servicios de la zona portuaria. 

En forma conjunta, la Superintendencia de Operaciones Portua 

rias y el Concesionario de Servicio, establecen el reglamento de 



operaciones que regirá cada puerto. 

El control aduanal se realiza a la entrada de las instala-

ciones portuarias, y no en la zona franca, donde salvo excepciones 

el tráfico es libre. 



CAPITULO V 

BASES DE PLANEACION PORTUARIA 

La planeación de un puerto como cualquier obra de in 

geniería comprende ciertos estudios básicos, con los cuales 

se tomarán decisiones en cuanto al diseño de las instalacio 

nes. Los estudios que corresponden a la demanda y cantidad 

de movimiento fueron presentados en el Capítulo III. Toca 

ahora mencionar aquellos otros que intervengan en las carac 

terísticas físicas de los puertos. Para ello es necesario 

conocer el tipo de tráfico, condiciones existentes en el --

puerto, obras e instalaciones necesarias, métodos y rendi—

mientos previsibles, ampliaciones y aspectos financieros an 

tes de llevar a cabo la construcción del puerto. 

5.1 Estudios básicos. 

Tráfico; es el movimiento de gente, bienes o vehícu-

los entre puntos separados, movimiento que debe hacerse lo 

más rápido, eficiente y seguro. En el caso de los puertos 

el movimiento será el tráfico de mercancías de un sistema 

de transporte marítimo a los terrestres o viceversa. El --

equipo necesario para realizar esta transferencia de earga, 

dependerá de su tipo, ya que para cada tipo de carga existe 

maquinaria especializada. También se debe de considerar -- 



1 	1? 

carga determinará la clase de barcos que en 

tren a puerto, haciéndose indispensable conocer sus dimen-

siones a futuro. 

Para poder optimizar las actividades en un puerto -

es necesario establecer un control de tráfico. La inefi--

ciencia en este control se caracteriza por la congestión, 

la contaminación y los accidentes. 

Condiciones existentes en el puerto; estas condicio 

nes son importantes, necesitándose estudios de las condicio 

nes geológicas, climatológicas, de mareas, sedimentación, 

etc. Con estos estudios se pueden hacer modelos a escala, 

que reproducirán los fenómenos físicos y en los cuales se 

analizará el comportamiento de la estructura en diseño. Se 

recomienda hacer más de un diseño del puerto en más de un 

lugar. De esta forma se comparan las alternativas y se es-

coge la mejor. 

Obras e instalaciones necesarias; la mayoría de los 

puertos por ser del tipo seminaturaies necesitarán de cier 

ta protección contra los agentes naturales, como viento y 

oleaje. Por esta razón, en la mayoría de ellos, es necesa-

rio la construcción de rompeolas o escolleras, estructuras 

paralelas a las máximas olas cuya función es la de absorber 
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la energía de éstas. Generalmente, estas estructuras 

dos, dejando entre ellas el acceso al puerto o al antepuer-

to. Estas estructuras pueden ser verticales, tipo muro o 

con pendientes tipo terraplena Por la abertura deberá pa--

sar un oleaje mínimo, de tal forma que los barcos dentro de 

la dársena estén en calma. La dársena es el lugar donde --

los barcos realizan las maniobras para atacar en muelle o 

para salir del puerto. Sus dimensiones dependerán de las 

del barco de mayor calado al que se quiera dar servicio. 

Por esta razón, el puerto se puede concebir de dos maneras. 

Una es cuando se dice que el puerto llama al barco, con lo 

que se quiere decir que éste se•disefia para un calado deter 

minado y que cualquier tipo de barco con un calado igual o 

menor puede entrar a puerto. La otra forma es cuando el --

barco llama al puerto, y es cuando algún tipo de barco espe 

cializado con cierto calado, requiere que la dársena del --

puerto tenga mayor profundidad para poder entrar. Se debe 

hacer la aclaración de que la profundidad a la entrada del 

puerto debe ser mayor que en la dársena, por se las condi- 

ciones de entrada más desfavorables para el barco. 

Para poder ser cargados o descargados, se requieren 

muelles o malecones. Estas estructuras deben de ser planas, 

para que la maquinaria pueda circular sobre ellas. Las pue 

de haber montadas sobre estructuras de acero o rellenas en 

forma de muro de contención, dependiendo del tipo de suelo 



Es conveniente que existan zonas de maniobras entre 

los muelles y los almacenes, para que el tráfico de carga 

no se congestione. Los almacenes pueden ser de un nivel 

más, pero esto último no es recomendable por resultar poco 

práctico para el equipo de carga. 

El desarrollo portuario para movimientos de líquidos 

o a granel se ha orientado hacia el anclado de los buques 

en alta mar, ya sea en boyas o en plataformas unidas a tie-

rra por medio de ductos submarinos o bandas. Este tipo de 

sistema de carga y descarga es sencillo en cuanto a instala 

clones, pues aparte de la estructura que la boya o platafor 

ma necesite, se requiere del ducto submarino, estructuras -

de las bandas transportadoras, depósitos y un sistema de --

bombeo. 

Es importante que en los puertos haya faros, para fa 

cilitar su localización a los navegantes, y un señalamiento 

adecuado para entrar sin riesgo al puerto. Deberán además 

de contar con edificios administrativos y tienda de refac--

ciones. En caso especial, se podrá construir un muelle se-

co para las composturas o para la producción de nuevos bar-

cos. 



Métodos y rendimientos prol;isibles; los métodos uti 

'lizados actualmente en la mayoría delos . puertosdel mundo 

para carga en general, es el de contenedoreS. Existe una 

variedad de equipos para manejar estos contenedores y cada 

fabricante da sus rendimientos teóricos. Lo más importan-

te para alcanzar estos rendimientos es tener en buenas con 

diciones al equipo y .un control estricto del personal que 

los maniobra. Esto es aplicable a cualquier equipo o ins- 

talación con la que se mueva carga. 

Ampliaciones; las ampliaciones se justificarán en un 

puerto, cuando el costo de permanencias de los barcos en el 

puerto sea mayor o igual que el costo por realizar la rein-

versión en obras de ampliación, más el costo por mantener -

dichas obras. 

Aspectos financieros; para realizar un proyecto por- 

tuario es necesario invertir un fuerte capital. 	Por lo --

mismo también se requieren estudios financieros para conocer 

la rentabilidad de dicha inversión. En este tipo de proyec-

tos, como en la de muchas obras de innenieria, existen va--

rias alternativas para resolver los problemas a los que se 

enfrenta la obra, en este caso especial a las inclemencias 

del tiempo. Las estructuras de protección podrán ir compli-

cándose, siendo a la vez que más seguras, más caras. Sin em 



posible estadísticamente llegar a un diseño épti-

Mo que 'sea seguro y cuya construccién.no sea demasiado ele-

vada. El problema consiste, sin embargo, en qué riesgo de-

be ser aceptado. Por lo mismo se plantean varios diseños 

con sus costos y se comparan, contra los costos que se gene- 

rarían por los daños en caso de falla. Después de obtener 

suficientes datos se puede hacer una gráfica como la siguien 

te: 

Nivel 
de 

Diseño 

daños 
esperados 

//2
/'costos de 

construcción 

/ /costos totales 

Costos 

Como se puede ver de esta gráfica, para un cierto -

costo existe un diseño óptimo. 

En países como México es muy importante que se hagan 

estudios financieros para determinar prioridades en las in-

versiones y motivar el desarrollo económico. 



los puertos, salvo cuando so trate de boyas en altamar, 

pueden'ser divididos en zonas, de la siguiente manera; 

-Zona destinada al : Entrada, acceso, maniobras, fondeo,atraque 

barco 	etc. 

.-Zona de operación : Destinada al intercambio entre los transpor 

de mercancias 	tes terrestres y marítimos. 

-Zona de transpor- : Enlace con las redes generales terrestres y 

tes terrestres 	para maniobras y operaciones. 

-Zona industrial 	: En caso de tratarse de un puerto industrial. 

-Zona de dependen 	: Será la población junto al puerto, ya que - 

cia 	su comercio como la vida y fuentes de tra-

bajo dependen de 61. 

-Zona de influencia : Es la zona de donde se manda la mercancía pa 

ra ser embarcada en el puerto. (No existe -

en los puertos especializados) 

5.3 Optimización de Numero de Muelles. 

El numero de muelles necesarios en un puerto para una canti-

dad de carga, dependerá de los rendimientos en los sistemas operati 

vos de carga y descarga. 

Para optimizar este ntiMero de muelles es necesario conocer -

los costos de congestionamiento de las embarcaciones y los costos -

de desarrollo (inversiones y mantenimiento de las nuevas instala- 



calcular los costos de espera de los barcos. 

currir a la teoría de colas. Dos elemefitos son básicos para la apli 

cación de esta teoría: una función de arrivo y una funcialn de ser-

de los sistemas de carga y descarga. 

tos costos de espera de los barcos pueden ser calculados pa-

ra el caso de una sola linea de espera, población infinita, número 

múltiple de servidores, tomando en cuenta que el primero en llegar 

es el primero en ser servido, utilizando un proceso establecido. 

Para definir totalmente el sistema que da lugar a la cola, es nece-

sario considerar, además de los supuestos básicos anteriores, las -

funciones de'probabilidad de llegadas de las embarcaciones y de ser 

vicios en lOs muelles. La secuencia de arrivos generalmente puede -

ser representada por una función de Poisson: 

(2t)n  e-lt  Pn(t) - 	n! para n=0,1,2, 	 y t'O 

en donde: 

Pn(t) ---- probabilidad de n llegadas durante el tiempo t 

X ---- promedio de llegadas por unidad de tiempo, en este 

caso medido en barcos por día. 

base de los logaritmos neperianos. 
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dp. 

• % 

	

1 	% 
I 

, 

	

O 	¡valores observados 
I 

% 

distribución de Poisson 

Né  

arrivos por d - 

5.1 Distribución de Poisson para llegadas de barcos. 

_... _..1  
Nr 	t 1 

— m 	`\ 	servicio en muelle uniforme Ic=as „, 	1.------  u 	% 	1 

k..1-----valores típicos observados 
1.. 44 	% / 

á I  

Curva exponencial negativa 

k=1 

6 8 10 12 14 16 18 20 22 

tiempos de servicio en muelle 

5.2 Distribución de frecuencia acumulada para tiempos de ser 

cio. 



5.1 es una representaci 	distrlbuci 

isson calculada para un tiespoTroaedio 

Para el caso del tiempo de servicio se puede suponer que - 

siguen un distribucián parecida a. la curva exponencial negativa: 

f(t) =/4 elsit  

en donde: 

f(t) ---- densidad de probabilidad de los tiempos de servicio. 

/4 ---- promedio de servicios por unidad de tiempo; en este ca 

so medido en barcos/dia. 

e 	base de los logaritmos Neperianos. 

Sin embargo, la experiencia ha demostrado que en algunos -

puertos, tanto del exterior, como de México, aun cuando la distri 

bución probabilistica de llegadas puede asimilarse a una curva de 

Poisson, los tiempos de servicio siguen, más bien, una distribu-

cilin de Erlang: 

f(t) - 	(Adk)
k  

(k1)! 
tk-111-kit 

-  para t 3O 

en donde: 

f(t) 

1  

k 

densidad de probabilidad de los tiempos de servicio. 

promedio de servicios por unidad de tiempo. 

número de fases o tareas de que consta la secuencia de 



q 

" servicio, da'una de'  las cuales tiene una distribuctbn 

exponencial negativa. 

Esta distribuci6n de probabilidad:ie écalvierte.en tina curv 
cial negativa cuando k 

Las características operativas del sistema, entre las que se 

cuentan: longitud de la línea, duración del periodo de ocupación,-

Minero de unidades servidas durante el período de ocupación, tiem-

po en la cola y tiempo en el sistema (todas ellas medidas en forma 

de esperanza matemática), pueden ser expresadas en fórmulas cuando 

las llegadas son tipo Poisson y los servicios exponenciales, para 

una o mas estaciones de servicio. Sin embargo, cuando los servicios 

son Erlang, sólo es posible obtener fórmulas para una estación de -

servicio, por lo cual para mas de una estación es necesario recur-

rir a procedimientos de simulación de Montecarlo o aceptar algún -

tipo de aproximación a partir de las fórmulas obtenidas con la dis-

tribución exponencial negativa. 

La característica operativa del sistema que interesa en este 

caso es el tiempo total de espera de las embarcaciones en el perío-

do de análisis (un año) obtenido a partir del tiempo medio de espe-

ra de una embarcación (esperanza matemática). 

Los parámetros y características utilizados para el cálculo 

del tiempo total anual de espera, en el caso de llegadas poissonia-

nas y tiempos exponenciales son los siguientes: 



total anual de espera`'  (días/barco 

tiempo medio de espera por barco (día/barco 

promedio diario de llagadas (barcos/día);;  

longitud promedio de la. cola (barcos 

promedio diario de servicios (barcos/día) 

número de estaciones- de servicio (melles) 

nfinero anual de barcos (barcos/año) 
número anual de días considerados (365) 

b 	tasa total de ocupación. s 
En estas condiciones: 

de donde: 

Ws  = Et  x N; 	= 	; 

Ws  = 365gw  

De cualquier texto que trate el tema de teoría de colas puede obte- 

nerse la formula para obtener gw: 

Po (t) 	31.1 
(11--)n --r (J5)5  541's  

n=0 ri• 	s• 

Utilizando el parámetro b: 

b2(bs)s-1 	1  Ew = w_.) 	1 	1  (s-1)! (1-b)2 (bs) 4 	(bs)s   
n-0 



1 1T 

. Sustituyendo en la , anterior el valor : 	mediante las simplifica 
cienes algebi.iicas correpandientesse chttelme:, 

Cuando los tiempos de servicio siguen una distribución de 

Erlang, con cualquier valor de k, y se tiene una sola estación de 

servicio, el -tiempo total de espera guarda la siguiente relación -

con el calculado mediante la última fórmula: 

1 +k  W1 (k) - 2k 
b 

+ si k = 1 el factor 1--2ky = 1 se tiene el caso de servicios exponencia 

les. 

1+2k 
k 	1  Si k = 021, 	- ; esto es, cuando los servicios son constantes, 

el tiempo total de espera es la mitad del tiempo resultante de ser-

vicios exponenciales. 

Los tiempos de servicio, para el caso de México pueden ser 

calculados con un valor de k=3 . Por ello se hace necesario calcu-

lar los tiempos de espera para estas condiciones y mas de una esta-

ción de servicio. El cálculo aproximado de estos tiempos se ha he- 

+k = 2 para k=3. cl-:0 utilizando en factor - 2k  -- 
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CUADRO 11.1 

Oeupecl én E spar e (cf (es) 
Espera (das) 

Espere (des) Ocuoscl 

% 	Oras k . 1 k . 3 k k 1 k k 3 
k43 k • 1 I Días 

5 - 17 

O 
O 
O 
O 
O 
O 
O 

2 
5 
13 
31  
68 

O 
O 
o 

O 
O 
O 
O 
O 
O 
1 
5 
13 
34 
60 

178 
374 
798 

1,909 

140 

5 
10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
eo 
65 
70 
75 
80 
85 
90 

O 0 
O O 
O O 
o O 
O O 
O O 
O O 
O O 
O O 
2 

	

5 	3 

	

15 	10 

	

38 	25 

	

88 	57 

	

188 	124 
390 260 
819 546 

1,841 1,227 

365 
730 

1,095 
1,460 
1,825 
2,190 
2,555 
2,920 
3,285 
3,650 
4,015 
4,380 
4,745 
5,110 
5,475 
5,840 
8,205 
8,570 

5 
10 
15 
2') 
21 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
60 
55 
70 
75 
80 
85 
90 

5 329 
10 557 
15 	ses 
20 1,314  
25 1,5-13 
30 1,971 
31 2,300 
40 2,628 
45 2,957 
50 3,285 
55 3,814 
60 3,942 
65 4,271 
70 4,599 
75 4,926 

60 5,2 
85 5,585 
90 5,913 

347 
694 

1,040 
1,387 
1,734 
2,061 
2,427 
2,774 
3,121 
3,468 
3,814 
4,161 
4,508 
4,805 
5,201 
5,548 
5,895 
6,242 

193 
407 
844  

132 
271 
563 

1,249 

264  
179 

1,271 

s 310 O 
10 	521 	0 

15 	031 	0 

2z ,,241 	O 

25 0,551 	O 
zo 0,652 	O 

35 2,172 	0 

sG 2,462 	O 

Sr, 2,792 	1 

3C 3,103 	3 

55 3,413 	8 
60 

1
3
'
723 	20 

f5 4,033 	47 

70 14,344 	102 

7s 4,554 210 
52 4,964 426 
51 5,274 869 
9: 5,585 0,907 

00473CIOn Espera (des) 
Es ce,  a (d'as) Cc:440,161  

% 	DÍAS k 1  1 k 3 
'1; 1 71as k k 1 K• 3 

5 21 
5 . 22 

5 402 0 C 

lo 803 o c 
15 1,2035 	O 	0 

20 1,600 	O 	O 

25 2,030 	o 	o 

30 2,409 	O 	o 

35 2,811 	O 	O 

40 3,212 	0 	0 

45 3,614 	0 	0 

50 4,015 	1 	1 

55 4,4'7 	3 	2 

80 4,815 	10 	7 

65 5,221 	28 	19 

70 5,521 	68 	s5 

75 5,023 156 104  

60 6,424 	544 	229 

856,826 753 602 
93 7,227 1,750 1,167 

5 430 o 

10 878 e O 
15 1,314 	o 	O 

20 1,752 	0 	O 

25 2,190 	0 	O 

30 2,820 	0 	0 

35 3,056 	0 	0 

40 3,504 	O 	O 

45' 3,942 	0 	0 

50 4,380 	1 	1. 

55 4,818, 	2 

80 5,258 	e 	5 

65 5,694 	23 	:5 

70 5,132 	se 	il. 

75 5,570 	140 	03 

80 7,0026 316 212 
65 7,448 714 470 
90 7,864 1,695 1,130 

1 04707 0 0 
10 ese 0 0 

15 1,759 	0 	0 

20 1,079 	0 	0 

25 2,099 	0 	0 

30 2,519 	O 	0 

35 2,938 	0 	0 

40 3,358 	0 	0 

45 3,770 	0 	0 

50 4,198 	1 	1 

55 4,617 	a 	2 

CO 5,037 	9 	e 
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45 3,449 
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CUADRO 11.1. (C0r1t.) 

Ocupach5e 
Oe.paiei Espera (9(4s) 

k+ 1 Ik.3 
Drar 

% Oras k•3 k.1 
+ 2e S S . 27 

5 . 26 25 s 

455 
913 

1.369 
1,825 
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lo 
15 
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452 

1.095 
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o 
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/asS;anterióres:Presitan los válóres• de' los tic  

ie 	 rapara, diferentes tasas de..ocupatión, (expresadas en % 

en 	 as) para 	 , iiiielleSj.entre 1 y 30. : Para podé 

cáláular la ócupácilin IliceninS uso de . la siguiente fórmula: 

ocupación (días/año) 

tráfico anual (ton/año) 

embarque promedio (ton/barco) 

rendimiento horario (ton/hora) 

Hm 	 horas diarias de maniobras (hora/día) 

A 	 tiempo de atraque y desatraque (horas/barco) 

Ha 	 horas hábiles diarias para atraque y desatraque 

(horas por día) 

Con la ocupación como entrada para el cuadro, se determi-

nan los días anuales de espera y consiguientemente el costo total 

de espera CE (S/ano). 

Los costos portuarios de desarrollo están constituidos por 

los gastos que se realizan en la reinversión, por no aceptarse ma 

yores congestionamientos. 

Para los efectos de la comparación con los costos de espe 



r de 	 rcaci 	inversiones se calculantenfonmi 
costo anual eqUivalente con una .tasa de descuento estipulada; 

esta cantidad se añade el costo de mantenimiento anual estimado 

oná porcentaje de la inversión 	Fmtonce  s el costo anual 

Le.desarrollo puede expresarse de la siguiente manera: 

en donde: 

Cd 	 costo anual de desarrollo (Vano) 

	 inversión inicial ($) 

	 tasa anual de descuento 

	 vida útil de la inversión (Mos) 

m   tasa anual de conservación 

Es conveniente señalar algunos de los supuestos implíci-

tosen la metodología propuesta para el cálculo del costo de desar 

rollo. 

La utilización del costo anual equivalente, como medio de 

comparación de la inversión con el costo de congestionamiento, - 

imlica que si la vida útil de la inversión es mayor que el período 

de estudio, existe un valor residual al final de este, igual al - 

valor presente de la anualidad. Este supuesto resulta razonable 

si se prevé que después del período de estudio, continunrtí el uso 



Otro supuesto implícito es el del crecimiento del tráfico 

en relación con el de la fecha de decisión; el tráfico futuro nun 

ca se considerará menor, ya que de hacerlo asi, sería necesario 

analizar varias cadenas alternativas de inversión. 

Finalmente, la comparación de costos de inversión con los 

de congestionamiento, implica que la inversión ocurre simultanea-

mente con el costo de congestionamiento evitado ese año, cosa que 

no sucede asi por el período de construcción. 

La justificación de un muelle adicional puede expresarse 

matemáticamente de la siguiente manera: 

Si CE + CD = CT 

y CTs  CTs+1  

CE - costo de espera 

CD - costo de desarrollo 

El muelle adicional se justifica si la suma de los costos 

de desarrollo y esperas de s muelles es mayor que la suma de los 

mismos costos para s+1 muelles. El punto de indiferencia se pre-

senta para la igualdad. 



Dimensiones de instalaciones según tipo de carga. 

argá en general: las instalaciones para mover este tipo de 

carga pueden ser varias„ dependiendo de las caracteristicaS del trá„ 

fico. Lo primero que hay que determinar es el tipo de barco que va 

a ser servido. ESto fijará condiciones en cuanto a profundidad de la 

dársena y lo largo del muelle. Conocido el barco, también queda cla 

ro si la carga es transpotada-suelta, por el sistema de palotes o 

en contenedores. Cada una de estas alternativas significarán dife-

rentes instalaciones; si por ejemplo la carga es suelta, se necesi-

tarán almacenes techados donde se pueda acomodar a ésta, si se usa 

el sistema de paletes, se requieren montacargas, almacenes techados 

donde se puedan apilar los paletel, razón por la cual los espacios 

pueden sernos reducidos. Finalmente si lo que se transporta son -

contenedores, se requerirá del siguiente equipo para moverlo; gruas, 

grandes montacargas, equipo para apilarlos, tractores remolques etc. 

Sin embargo se pueden almacenar en patios y hasta tres encimados, -

lo que reduce espacios y zonas techadas. Si el sistema de contenedo 

res usado es el Ro-Ro, el muelle deberá contar con el acceso para 

los tractores remolque, de manera que puedan realizar las operacio- 

nes de carga o descarga. En paises donde el tráfico de contenedores 

es elevado, se han estandarizado los muelles y las instalaciones -- 

para este tipo de carga. En Japón, por ejemplo, los muelles donde - 

se manejan contenedores, miden 250m de largo y 300m de ancho, donde 

se incluye la zona para maniobras de gruas y equipo de carga (40 m) 

patios de almacenamiento (160 m) y zona de servicios amillares 

(100 m). La profundidad de estos puertos es de -12 m, tienen un -- 



araa, dealnaceñaje de '40,000. 1n , dos portacontene4oros4OLtiljo 
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Minerales: este tipo de puertos deben contar con dársenas profundas 

por tratarse de barcos de gran calado.También es polible construir 

una estructura en alta mar donde pueda atracar el barco para ser -

cargado o descargado por medio-de bandas trasportadoras. Esta es la 

tendencia de este tipo de carga, con lo cual se logra continuidad -

que con los métodos tradicionales, a base de grúas y cucharas de al 

mojas , no se lograba. 

Petroleros: por ser los mayores buques, se ha pasado del puerto -

tradicional, a las boyas en alta mar, desde donde es bombeado el - 

crudo a tanques de almacenamiento o directamente a la tubería ter-

restre. 

Industrial: dependerá principalmente del tipo de productos elabora-

dos en la zona industrial. 



La definición de puerto nos dice que es el lugar donde se - 

comunican los transportes marítimos con los terrestres. De aqui, la 

importancia que tiene para el puerto contar con una adecuada comuni 

ración-terrestre, llegando a ser determinante, como ya mencionamos, 

Es importante que al estudiar el puerto, nos demos cuenta que 

salvo los especializados e industriales, todos dependen de una zona 

de influencia, que es la que aporta la carga por carretera, ferro-

carril y vía marítima. El volumen total y las características del 7- 

tráfico, estará determinado por la forma de funcionar o de operar - 

de todos estos transportes fuera del puerto y de sus interconexio-

nes. 

Por lo ante: dicho,se puede concluir que al planear el puerto5 

deben ser congruentes la capacidad del transporte marítimo,con los 

sistemas de carga - descarga y con los transportes terrestres, ha-

ciendo no tan solo eficiente la transferencia de la carga, sino tam 

bién su arrivo y desalojo del puerto, evitando asi los posibles cue 

líos de botella. Los sistemas terrestres mas importantes para un -

puerto son los siguientes: 

Carreteras.- Los vehículos que utilizan el puerto son turísticos y 

de carga. Estos últimos son en general pesados y de grandes dimen- 



Interacción entre los diversos medios de transporte. 

siones (tipo trailler). El problema principal nue se tiene que con-

siderar con las carreteras,-es el tipo y la cantidad del tráfico. 

Por ser unidades aisladas, es muy apropiado para la distribución -

en pequeñas distancias. Es de poca capacidad de transporte y por -

estar sometido a agentes externos, tiene mayor riesgo de accidente. 

Ferrocarriles.- Las partes fundamentales que presenta este sistema, 

es el material móvil y la vía ferrea. El material móvil consta de 

maquina y vagones. La via ferrea llega hasta los muelles para la -

descarga directa, pero como interfieren mucho los trenes cui el -

equipo de carga, la mayoría de las vías se localizan junto a los al 

macones o patios. Este sistema es muy adecuado para el transporte 

masivo; permite el transpotre simultáneo de diversas cargas. Es no- 



co flexible y no adecuado para distribución de pequeñas partidas a 

distancias cercanas. Protegue bien a la carga y es muy. seguro. 

Tuberías.- Fundamentalmente se refiere a los oleoductos. Se utiliza 

el equipo motor fiji (bamba). El flujo es continuo y -unidireccional 

en la tubería. No presenta problemas en cuanto a capacidad, lo cual 

está mas bien limitado por la terminal. Los diámetros son varios, -

al igual que la capacidad de bombeo. Se necesita poco personal para 

su operación. 

Bandas.- Por su alto costo generalmente es un medio local. Es un --

transporte continuo, unidireccional y poco flexible. Están expues-

tas a agentes externos. 

5.6 Relación ciudad-puerto 

La relación que existe entre un puerto y la ciudad vecina, es 

muy estrecha, y parten de ciertas necesidades que entre ellas se 

crean, y que son: 

a) Derivadas de los acentamientos humanos . 

b) Derivadas de la habilitación de la zona. 

c) Derivadas del funcionamiento de la industria. 

Las primeras son las normales de este tipo de zonas, es decir: 

comunicación entre ciudad y puerto, saneamiento, energía, servicios 

varios. 

Las segundas se refieren a los terrenos necesarios para el 

puerto, la ciudad y la industria. 



Las terceras, se derivan de la importancia de la industria 

para ambas zonas, influyendo en las necesidades de los habitantes, 

requiriendo mano de obra, mejorando el nivel de vida y en forma --

negativa, provocando cambios ecológicos y la contaminación. 

Generalmente las autoridades del puerto forman parte de las 

autoridades civiles, para mantener condiciones legales que abarquen 

a albas zonas y para facilitar posibilidades económicas y financie-

ras. 

El puerto significa además para la ciudad, una fuente de co-

mercio con otros puertos, mientras que la ciudad deberá contar con 

las facilidades para que las tripulaciones de los barcos encuentren 

hospedaje, comida y diversión. 



CAPITULO VI 

ELEMENTOS DE ADMINISTRACION PORTUARIA 

Un puerto tiene en todas sus etapas dos funciones -- 

principales: una técnica que se analiza por medio de planos, 

con diferentes diseños, modelos a escala etc.; otra económi 

ca que dependerá de una adecuada administración. Para re-- 

saltar la importancia de esta última, hay que considerar -- 

que lo que atrae mayor toneladas de carga al puerto no es -

la distancia de éste a los centros de distribución, sino lo 

eficiente de la transferencia de carga. Un puerto debe ser 

considerado como una empresa industrial, puesto que contro-

la medios operacionales de importancia, utiliza mano de --

obra y a través de él se pueden obtener ingresos económicos 

considerables. La importancia económica del mismo depende-

rá del tipo de carga manejada, los orígenes y destinos así 

como la zona de influencia. 

Los costos del transporte internacional por mar va-

rían dependiendo del servicio que se de en los puertos, lo 

cual demuestra la importancia de estos en la economía mun-

dial. En el plano nacional, en lo referente a las exporta 

ciones, se pueden mantener bajos los costos de transferen-

cia con puertos más eficientes, lo que se traduce en mayor 

competitividad de nuestros productos en el extranjero. 
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. portuaria es la de coordinar el uso de las 

las actividades de un puerto con el fin de asegurar una --

operación eficiente. (S) 

Autoridades portuarias y sus actividades. 

Control de operaciones 

Control de tarifas 

Administrativas 	Control del tráfico 

Sanitarias - supervisión de to--

das las operaciones 

portuarias 

Control de los permisionarios 

Mantenimiento 

Industriales 

Mantenimiento y reparaciein de to 

das las estructuras e instalacio 

nes portuarias. 

Control de instalaciones, ventas 

y adquisiciones. 

Impositivas 	Recolección de impuestos 

Desarrollo 

Necesidad de ampliar instalaciones 

Control del crecimiento industrial 

Recomendación de las necesidades 

industriales 



6.1 Conceptos de administraci6n portuaria según el tipo 

de puerto'. 

Para poder realizar un análisis en este sentido, es 

necesario recurrir a la experiencia de otros países. Sin 

lbario, hay que considerar ciertos fukAores propios que -

influyen en la adopción de los regímenes portuario-adminis 

trativos como son: 

- leyes del país 

- costumbres 

- temperamento de los individuos 

Esto significa, que el sistema que funciona para un 

puerto con ciertas instalaciones, puede no funcionar en --

otro con las mismas instalaciones. 

Clasificación de los principales sistemas de adminis 

tración portuaria por la forma de dirección y los tipos ca-

racterísticos. 

Formas de dirección: 

A) Bajo control del estado. 

1.- Control estatal total 

2.- Control estatal parcial 



B) Puertól autónomoS. 

C) Puertos privados. 

Control de compañías o inversionistas particulares. 

D) Puertos controlados por compañías transportadoras. 

E) Puertos Industriales. 

F) Puertos controlados por combinaciones de las ante- 

riores. 

Gl Puertos libres. 

Tipos de administración: 

Por su función 

1.- Administración de Navegación. 

2.- Protección y promoción comercial y del tráfico. 

3.- Administración del transporte local. 

A) Bajo control del estado. 

La intervención del estado en los puertos, puede 

ser de tres formas. Las características de este 

tipo de administración son: 

contar con amplios recursos financieros, 

poder realizar la planeación del puerto a nivel 

nacional. 

imparcialidad con respecto a los medio: de trans 



Control estatal 

El gobierno es el encargado de dirigir todas 

las actividades del puerto, por lo que generalmente existe 

una secretaría, ministerio o departamento encargado de es-

tas actividades. Podrá, por lo tanto, realizar una planea 

ción portuaria a nivel nacional. La política portuaria y 

el sistema tarifario irán de acuerdo con la política econ6 

mica del pais. Sus desventajas son, la posible burocrati-

zación y la falta de contacto entre las autoridades y el -

puerto, por la centralización de éstas. 

2.- Control estatal parcial. 

Esta forma mixta implica generalmente respon 

sabilidades del estado en cuanto a la construcci6n, mante-

nimiento y ampliaciones, dejando la explotación del puerto, 

a un consorcio autónomo con responsabilidades financieras 

y administrativas. 

3.- Control de una o varias entidades federativas. 

Las diversas actividades son responsabilidad 

de las entidades federativas competentes, por lo que su 

coordinación se dificulta, pudiendo existir situaciones de 

competencia y rivalidad. 



Contról municipal. 

En este caso el responsable del puerto es el 

municipio. El financiamiento, la construcción, mantonimien 

to, ampliación y dirección del puerto son sus responsabili-

dades. Sus características son: amplias facilidades finan-

cieras, imparcialidad con respecto a todos los medios de --

transporte. Por lo general funcionan a base de juntas, cu-

yos miembros pueden formar parte de las autoridades civiles, 

ser empresarios o gente distinguida. 

B) Puertos autónomos. 

Las características de este tipo de sistema admi-

nistrativo son las siguientes: 

a) facilidades de cumplir con la pesada carga fi-

nanciera. 

b) libertad con respecto a consideraciones políti 

cas. 

c) imparcialidad en cuanto a los transportes que 

concurren a puerto. 

d) por ser la representación de los estará mas con-

sciente de sus necesidades y hará uso de sus re-

cursos óptimamente. 

Este tipo de sistema ha sido acogido en muchos 



puertos del mundo. El puerto es controlado y operado bajo 

la diretoiíni'de'los usuarios. Generalmente se forma un con-
, 

--, sejo o junta gobernanteen donde estén representados todos 

los usuarios. La autoridad administra y opera el puerto 

base a un reglamento preestablecido de común acuerdo, el 

cual especifica con gran precisión sus funciones. 

Entre las principales ventajas que presenta, 

está el contacto directo que la junta tiene con los usuarios 

para tomar las medidas más acertadas en cada caso particular, 

siendo así como se obtiene el mayor éxito del funcionamiento 

de la junta. Otra ventaja es que generalmente está repre-

sentada por los mejores administradores de entre los usua-

rios. 

La desventaja es que los miembros de esta jun-

ta, den prioridad a los intereses propios y desatiendan los 

generales. 

C) 	Puertos Privados 

Las características de estos puertos son: 

a) Relativa libertad a las restricciones. 

b) Libertad de consideraciones políticas. 

c) Imparcialidad en cuanto a los transportes 

en 



qué concurren al puerto. 

Su finalidad principal es la de obtener beneficios -

como en cualquier tipo de empresa. Estos beneficios pue--

den ser en cuanto a ingresos, o por considerarse un aleasen 

to auxiliar para una empresa en su proceso de producción, 

pudiendo ser la última o la primera etapa de este proceso. 

D) Puertos Industriales 

Para administrar un puerto industrial, se puede 

tomar en cuenta la experiencia que han tenido los parques 

industriales existentes, aunque existan diferencias impor-

tantes, debidas a la importancia del puerto y sus instala-

ciones con respecto a la zona industrial. 

Estas diferencias y la poca experiencia que se 

tiene al respecto en el plano nacional, pueden ser supli-

das si se consideran los resultados obtenidos en puertos 

similares en otros países. En ellos, la autoridad portua 

ria coincide con las civiles, cuando la zona industrial 

ha ido desarrollándose junto a un puerto y una ciudad. 

Cuando en cambio la zona industrial y de puerto ha sido 

desarrollada aisladamente, se tiene una autoridad especial, 

desligada de las autoridades civiles. Es por lo tanto, au 

tónoma, no recibe subsidio alguno ni fondos fiscales, lo 



que significa que sus ingresos provienen de 

y servicios que el puerto proporciona. 

Puertos controlados por compañías transportistas. 

Sus características son: 

a) facilidades financieras 

b) poder compensar pérdidas en las operaciones --

portuarias mismas que son absorbidas por los -

transportes. 

c) libertad con respecto a consideraciones pollti 

cas. 

Las ventajas de estos puertos son Gnicamente para los 

transportistas. 

F) Tipos mixtos de administración. 

Son los sistemas portuarios-administrativos antes 

vistos en sus diversas combinaciones. 

G) Puertos libres 

Este tipo de puertos se han generalizado en cier-

tas partes del mundo. Se basa en el concepto de zona fran-

ca, pueden distinguirse lo que es el puerto y los depósitos. 

Se llama puerto franco a aquel sustraído del régimen aduane-

ro del país, donde las mercancías pueden entrar o salir sin 



agar derechos de importación o exportación. 

El régimen de extraterritorialidad aduanera es 

elemento de fundamental importancia para la zona franca. 

funciones que tienen los puertos libres son dos: 

una comercial y otra industrial. Las dimensiones de la 

na franca y sus instalaciones dependen de la naturaleza y 

la importancia del tráfico. 

Las ventajas que presenta este tipo de puerto son: 

a) Permanencia indefinida de la carga hasta que se 

logre vender, sin pagar derechos de aduana. 

b) Posibilidades de almacenar mayor cantidad de car-

ga para ser transportada toda junta en un solo 

barco, lo que reduce el costo unitario. 

c) Retención de mercancías para transportarlas en -.-

barcos más pequeños en servicio de cabotaje. 

d) Atracción de más tráfico. 

Tipos de administración portuaria. 

Por su función puede ser cualquiera de las tres si- 

guientes, o una combinación de ellas; 

1) Administración de la Navegación. Sus actividades 

son: 



control de pilotos 

mantenimiento del puerto 

elabotación de reglamentos 

Promoción-comercial y del tráfico. 

El desarrollo de. un organismo de promoción 

se debe a las necesidades de atraer tráfico al - 

Es importante que cuente con una representación 

en el interior para ampliar y promover el tráfico por 

puerto. 

3) Administración del transporte local. 

Por ser el puerto factor importante en el flujo 

del tráfico local, ya sea directamente por el movimiento 

de carga o de pasajeros, o indirectamente, las legislatu-

ras han dado a las autoridades portuarias cierto grado de 

jurisdicción sobre facilidades como: puentes, túneles, em 

barcaderos, carreteras y en algunos casos, el control y 

la administración del aeropuerto. 
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