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GENERALIDADES

1.1 Papel de los Puertos en el Desarrollo Econdmico.

En los Gltimos afios la economia mexicana ha tenido
un desarrollo considerable, el cual se espera siga en au-

mento en los afios futuros. Este desarrollo, que anterior

mente habia repercutido internamente, empieza a hacerlo

en el exterior, por lo que mayor nfimero 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 maritimo. 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 volGmenes a un costo de operacién

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 demis paises.

México es un pais cuyo crecimiento demogréifico es
de los mis altos en el mundo, por lo que se espera que pa

ra ¢l afio 2000 la poblacifn sca de 110 millones. Nucstro

sistema alimenticio es por otro lado, cada dia wmfiy defi--




c1ente. Yy las 1mportac1ones aliment1cias serin por 10 mis

‘mo- cads vez -ayores.

S1ﬁ‘enbargo. en la actual1dad se-
,tlenen problemas para llevar las 1mportac1ones a los cen-

tros de consumo. Un,s1stema de puertos maritimos que pue

den aliviar esta situacidén es por 1o tanto una necesidad
imperante; puertos en los cuales se debe de agilizar al -
miximo la transferencia de la carga, usando los medios --

mas modernos y buscando que los diversos transportes sean
empleados Sptimamente.

Por otro lado, el desarrollo petrolero se ha inten

sificado en los filtimos cinco afios, incrementindose las -

exportaciones de crudo. Con ello, ha surgido la necesidad

de instalaciones portuarias adecuadas para poder cumplir

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

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

un papel vital y asi como se estin rcalizando grandes es-
fuerzos para aumentar la explotacidén, debemos tener las -
instalaciones suficientes y adecuadas para que ese petr6-

leo extraido pueda ser enviado a sus puntos de destino.

Las caracteristicas geogrificas de la RepGiblica Me

xicana hacen del transporte marfitimo un importante elemen

to de desarrollo. Sin embargo, para poderlo utilizar mis

ampliamente, debido a las limitaciones en calado de la ma




yoria de los puertos, se ha’di?idid67a~estos‘en puertos
de‘aifﬁpai(dg;gigh{Calado)-y.defcabdtéjg.

de aifﬁfé se distribuird 1a carga a embarcaciones miis pe-
quefias, que por medio dél servicio a cabotaje distribui--
rin la carga en los diferentes puertos, ampliindose asi -

1a red de comunicacién de los diferentes centros industria

les y de poblacidédn con los puertos.

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

los puertos tienen en c¢l desarrollo cconémico del pais.

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

tanto, impedir su desarrollo. Debemos cambiar la idea de
que todo lo que necesitamos o todo 1o que los demis nece-
sitan de nosotros debe entrar o salir por la frontera del

norte. La situacidn geogrifica en la que sc¢ encucntra ME

xico es muy ventajosa para poder realizar transacciones -

comerciales con todos los paises del mundo utilizando los

transportes maritimos.
Puertos Generales o Comerciales.

Los puertos se diferencian entre sf por el tipo de

cargia ue manejan y por su funcibn relacionada con la zo-

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

puerto general o comercial es aquél que maneja carga en -



‘general y cuya ﬁunéiéhfés;éi enléce:y 1a rggulaéiﬁnlentre

los diversos transportes que llegan a 61.

Sus instalaciones deberdn ser aquellas destinadas
a este tipo de carga cuyo volumen, a la vez, determinari

el tamafio tipo y nfimero de &stas. El volumen de carga, a

su vez, dependerid de las caracteristicas de desarrollo de
la zona de influencia del puerto, la cual condicionari --

una cierta ley de oferta y demanda de materias primas y

productos semielaborados o elaborados.

Para que este tipo de puertos cumpla con su funcién
es necesario que exista una adecuada coordinacién entre -
los diversos transportes para lo cual es a la vez indis--

pensable hacer eficiente la transferencia de carga entre

transportes terrestres y maritimos.

Cada puerto, dependiendo de sus caracteristircas, -

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 €1, Por lo mismo, se han
desarrollado métodos nucvos para hacer mis eficiente el -

transporte y la transferencia dec cste tipo de carga.

Es importante seftalar que los puertos generales --




tlenen una 1mportante func16n de concentrlzac16n Y. distri

buc16n de‘la carga, va11éndose deltservxc1o de cabotajc

de 105 medlos"de comun1cac16n terrestres._ De asta‘manera

se 1ncorpora ‘a.los puertos pequeﬁos a un sistema portua--

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

fios, 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 petrdleo, pesqueros o turisticos.

Se pueden considerar como el punto de embarque o terminal

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

los petroleros tienen el rasgo comfin de manejar grandes
volGimenes de carga, lo que ha conducido a modificacioncs
en las instalaciones, especialmente cn lo que se refiere

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

fundidad necesaria. El tamafio de estas instalaciones de-

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

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

cia. Sin cmbargo, las

terminales de recibo realizan 1la

actividad dec un centro de regulacisn y distribucién,




De estos puertos espec1alxzados, Ios que han sido»

”amplxamente estud1ados son los petroleros.:;Loswbarcos a

los que hay que dar serv1C1o son los mayores, pudlendo --

ser. hasta de un. m1116n de toneladas (1) Su calado puede

ser de 40 m. E1 pretender dar este servicio en los puer-

tos tradicionales resulta pocovecondmicd, ya que los dra-

gados pueden ser muy 1érgos y profﬁndos; 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 depdsitos. Este método ticne

como desventaja, el no poderse operar en condiciones des-
favorables de clima.

Para cargas a granel, tambié&n se¢ han desarrollado

métodos que permiten manejar mis 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 embarcacién. Hay que hacer notar; sin embargo,

que lo importante en un puerto especializado no necesaria
mente tiene que ser el reducir al minimo los costos de --

transportacién, sino en base a la produccibén contar con -

el transporte suficiente.

e

.2 importancia dec los pucrtcs ¢specializados en el

desarrollo cconémico decl pais es significativa, pues por
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medxo de ellos se aumentan 1as exportacxones,

10 ‘que. pue-
de favorecer 1a balanza de pagos, hacxendo que ehtren mésfﬁ

d1v1sas extran;nras al pais que exportn.

Puertos Industriales.

Son aquellos puertos que sirven de apoyo a una zo-
na industrial costera, considerfindoseles punto terminal o

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 voltimenes. Debido a que el puerto es

el medio de entrada de materias primas, productos semiela
borados y elaborados, asi como el medio de salida de la -

produccién interna industrial, se puede considerar a cste
como el inicio de un proceso industrial o de comercio, pe
To no propiamente el de transporte. §n México se dan pro

blemas muy especiales. Uno de ellos es

el crecimiento y
la concentracidn industrial que se ha llevado a cabo en -

el altiplano, traduciéndose en aumento de costos e inefi-

ciencio industrial. Desarrollar puertos industriales en

las zonas costeras permitiria superar las descconomfas

que sc observan en las ciudades del altiplano., La locali

zacidn de los puertos en sitios donde abundan las nmaterias




prxmas bisxcas, e1 agua en : cantxdades sufic1entes para

‘abastecer“el desarrollo 1ndustr1a1 y urbano, el: costo ‘re-
1at1vamente, nferxor de 1la txerra y. sumlnxstro de energé-
‘ticos, Junto con las ventajas en materia de costo de trans

porte, tanto para recibir materias primas, bienes 1nterme-

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

tan posibilidades efectivas para propiciar la desconcentra

cién de la industria y procurar un desarrollo regional equi
librado.

Es de esperarse, ademis, que la construccién de esos

puertos en zonas econdémicamente 'deprimidas, requiera de --

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

problema del desempleo disfrazado. D¢ esta forma se reti-

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

sin reducir la produccifn agricola y se les incorporari en

otro tipo de produccién.

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 razdén para que dichas zonas se

hayan desarrollado, estriba en que las industrias pucden -

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
puecrtos.

i los --




usuarios del puerto.

La idea de puerto va siempre asociada con la de¢ mo-
vimiento de carga y descarga de mercancias y de pasajeros.

Por 1o mismo, un puerto debe estar preparado para facili--

tar ese movimiento.

Muy importante es que las mercancias que pasan por

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

que su permanencia en el lugar sea minima y que estén scgu

ras. Las autoridades del puerto deben considerar esto co-

mo imprescindible para que los productos entren y salgan

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

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

aumento en el uso del puerto.

En un puerto el movimiento de mercancfa debe ser --

continuo. De ser posible, la transferencia de mercancias

entre diversos medios de transporte deberia ser directo,

sin pasar por ningGn almacenaje, ni sufrir demoras inncce-

sarias. De no ser asi, las zonas de almacenaje¢ pueden 11e

gar a ser muy grandes, lo quc no es deseable tanto por las
varias operaciones que hay que realizar con la mercancia y

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

tad en el control de las mismas.




En el caso de puertos especializados, generalmente
1o que se transporta es homogéneo, lo que facilita el ma-
nejo y almacenaje, ademiis de que se puede ejercer mayor -

control por parte de las autoridades portuarias.

Cuando se trata de productos perccederos, se agudi

za el problema del manejo de esas mercancias y la rapidez

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

1a necesidad de establecer y de mantener establecimientos

de refrigeracidén. Si se descuida cualquiera dec estos pun

tos la carga sufre dafios irreparables, traduciéndose cn

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

bles de su funcionamiento.

En cuanto a transito de pasajcros, el nGmero de --

ellos se ha reducido enormemente por el auge del transpor

te aereo.

Sin embargo, existen rutas maritimas turisticas por
lo que los puertos que tocan estas lincas, deben de contar
con las instalaciones necesarias para dar los diversos y

mGltiples servicios que los usuarios reclaman. Por lo mis
mo, los puertos deben contar con salas adecuadas de trinsi
to, servicios de migracién y aduana, asi como el estableci

miento de servicios que requicra cl uso de otrosmedios de
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transporte (aéreo, ferroviario,.automoyilistico) para mo-
ver el pasaje desde el puerto hacia otros lugares; y en

nuestro pais, hacia las grandes ciudades del interior.

1.3 Tendencias actuales de ,los sistemas de transporte --

vinculados a los puertos.

Un cambio muy importante que se ha llevado a cabo
en los Gltimos afios es la modernizacidn de los diversos

sistemas de transporte en los paises desarrollados del --

mundo. Dicha modernizacidén tiende a mejorar el servicio

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

dando aque los costos no se incrementenh. Los sistemas de

transporte vinculados con los puertos son tres, el mariti

mo, el férreo y el carretero.

El transporte maritimo tuvo su mayor auge con la -

utilizacidén del acero en su construccién y ¢l vapor en su

autopropulsidén. Nuevos y mejores barcos fucron construfi-

dos, gracias a la importancia que adquiri6é cl comercio in

ternacional. Respondiendo a esto actualmente se tiende a

especializar el tipo de barco. Asi nos encontramos con

que para transportar pertrdleo se¢ construyeron barcos espe

ciales, los buques tanque. Con ellos sc¢ han conseguido --

ahorros considerables e¢n la transportacién de crudo, ali--




viando parcialmente el ya inflado” precio del petr6leo.

Los barcos de carga a granel también han sido espe
cialiiados, ya que este tipo de comercio marftimo aumenta
con el incremento en la poblacién. En el caso del trans-
porte de productos perecederos, se necesitan compartimien
tos refrigerados y caracteristicas particulares de los --

barcos de carga normal, por lo que también conviene que

sean embarcaciones especiales.

El barco para usos mGltiples 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, automéviles, granos, carbdn, fosfatos, azfcar,
etc.

Sin embargo, una revolucién aGn mayor se llevé a
cabo con la introduccién de los contencdores para carga
en general, lo que provoca disminucidén en el tiempo de --

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

tenido gran acogida y en la actualidad, desde los aflos --
del decenio de 1970 muchos paises mantienen relaciones co
merciales utilizando vehiculos o medios de transporte que

permiten el uso de contenedores. La cconomia que se ob--

tienc en opecraciones a gran cscala hu hecho que los barcos




&pertanque japones de 341 m de largo, 53 m de ancho,
26 m de calado y de 372,400 tpm.
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Portacontenedores de 282 m de largo, 32 m de ancho,

de 10 m de calado y 651 tpm,




sean mayores, aunque sufran. -en oca51ones, ‘por las 11m1ta

,c1ones de calado y 1a falta de fac111dades disponibles en
‘el*puerto.

En cuanto a los ferrocarriles, en muchos paises --

constituye el principal medio de comunicacién entre las -

diversas regiones. Es ideal para transportar por tierra

grandes volimenes 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 l1la mercancia

del navio a los carros del ferrocarril. Es ademis necesa

rio contar con varias vias, de manera que puedan cargarse

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

Por filtimo, 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 pucrtos es muy importante,

ya que es ¢l punto donde se conectan los varios sistemas

de transporte. Su gran funcibn es 1a transferencin de car

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

rencia.




Ttéhépbttefuﬁltimodal

Se refiere principalmente al transporte de contene.
dores. Este tipo de carga unitiiadapha sido la que ha --

provocado mayor cambio en el transporte maritimo. Por su

uso. se paSé de la bodega pequefia junto al muelle a los --
grandés patios de almacenaje. Su tamafio que tiende a ser
estahdarizado implicé utilizar nueva maquinaria de carga.

Todos los sistemas de transporte sufricron cambios para -

poder manejar este nueve tipo de carga. Fue necesario di

sefiar barcos especiales para su transporte y para facili-

tar las maniobras de carga y descarga, De aqui nacen los

sistemas o métodos de carga comGnment¢ 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 recquiere 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

ia misma maquinaria que sirve a los barcos. Para reducir

maniobras de estos equipos, se acercaron las vias a los -

muelles, y se aumentd el nGmero de €stas, de tal mancra -

que mis ferrocarriles pueden ser atendidos simultincamen-




y que~Seudisppné.&ehlugar'de,almhcenaje?proviéipnél.

Gracias a esta unitizaciéﬁ de la carga, existe la
ppsibiiidad‘de_combina; vafibs‘sistemhs:de transporte, ya
que el terreStre no s6lo se utiliza como medio para lle--
gar a los centros urbanos en el interior, sino que se utj

liza como otro eslabén en la cadena del transporte. Sec

amplia con esto las formas como las mercancfas puedan 1lle

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

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

cierto nGmero 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 asf{ las
carreteras en las cuales los trailers han sido adaptados
para este tipo de carga, pero por ser tan s6lo uno ¢l con

tenedor transportado resulta menos econdmico que el ante-

rior.

Caracteristicas y formas actuales de transporte ma

ritimo.

La aguda competencia que existe en la marina mercan

te ha motivado la creaci6n de nuevos métodos y equipos de

transporte. La tendencia es a la especializacidn de los

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




les' son estos. ‘tipos de carga y la razank”or? aw”qu 'los*fa
bricantes de barcos,

las lineas comercxales

;tradores de puertos, se han 1nc11nado por ello.'

1.- Carga a granel 1liquida o seca, tiene 1a venta-

ja de ser uniforme y que de p:eferencia se mueven grandes
volfimenes, 1o que facilita el uso de equipos mecinicos.

Los principales adelantos han sido realizados con este ti-

po de carga.

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

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

tipo de carga se deben al montacargas, al sistema paletiza

do y a los contenedores.

Haciendo un anilisis retrospectivo vemos que en los
iltimos afios la tendencia ha sido aumentar el tamafio de --

los buques transportadores de carga a granel El caso de

los buques tanque es el mids significativo, pero los japone

ses han aumentado considerablemente el tamafio de sus barcos

transportadores de minerales. En la siguiente tabla se pue

de apreciar la tendencia hasta ahora seguida por los fabri-
cantes de bharcos.



Calado de los buques | Calado de los buques| Calado de los barcos

tanque (n0> a granel (m) de carga en gral. (m)
12.20 18.30§ 24.40 12.20 15.00{18.30 | 12.20 | 15.00 | 18.30
1970 50% 15% 43 33% 7% 21 19% 2% -
1975 56% 23% 5% 40% 12% 3% 244 31 -
1980 60% 27% 5% 46% 16% 7% 28% 7% 3%

Podemos observar, como ya habia sciialado, que los bu-
ques tanque son los de mayor calado, el cual seguird aumen--

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

supertanques gigantes que transportarin de 0.3 a 1.0 millén

de tpm. Los supertanques actuales tendrin los mismos cala-

dos o sea

cntre 18 y 24 m transportando de 0.15 a 0.3 millén

los tanques de distribucién local con calados meno
res de 12.20 m.

de tpm, y

En cuanto a los buques transportadores de minerales

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

con un calado hasta dc 18 m.

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

descarga ¢s por medio de tuberfas. Manecjar liquidos por 1lo

tanto no ¢s tan complicado, los ticmpos de permancncia cn

puerto sc rcducen y con ello el costo de transportuacidn.




La tendencia también es la de realizar las operaciones

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

beria submarina a los depésitos. Esto ticne la enorme --

ventaja de que hasta los buques tanque de mayor calado
pueden ser servidos, limitindose Gnicamente por condicio-

nes metereoldgicas, ya que con mal tiempo es imposible y

poco recomendable conectarse a la boya.

El manejo de los materiales a granel se ha simpli-

ficado por la mecanizacidén que es posible realizar en los

métodos de carga especialmente. En cuanto a las descargas

es mas dificil hacerla continua mediante medios mecidnicos

por las condiciones de los barcos. El empleo de bandas -

transportadoras es cada dia mis frecuente.

En lo que sc refiere a carga en general una innova
¢ién muy importante fue ¢l montacargas junto con cl siste
ma de carga paletizada a los cuales produjeron innovacio-

nes en los barcos para facilitar sus maniobras.

Una innovacién mis reciente es la tendencia moder-

na de unitizar la carga en ¢l contencdor. Acogido en va-

rios pafses, tiene la ventaja de eliminar dos de los gran
des problemas que se presentan en cl movimiento de carga

en gencral que son cl empaquetado y la falta de uniformi-
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Ldfﬁtihcipal*diféreﬁcia'eﬁfre‘estbs dos tipos de -
sistemas de carga es el tamafio de la unidad y el equipo -

necesario para moverlo. Asi, mientras una plataforma pa-

.

ra carga paletizada puede tener capacidad de entre 1.0 -
3.5 m3, un cdntenedor tiene capacidad para 28.3 m3, lo --

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

para el segundo hasta 30 ton.

Sistema Paletizado.

1deal para barcos pequefios por ser la carga uniti-

zada de dimensiones pequeflas. Tiene una gran ventaja, el

bajo costo de conversifn de los barcos, si acaso es nece-
sario algGn tipo de conversién, ya que por lo general cual
quier barco de carga puede transportar estas unidades. -

Ademis en caso de no utilizarse en ambos viajes (ida o --

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

pacio de carga.

El sistema palctizado no requiere de un cquipo tan

sofisticado para poder ser movido, por lo que resulta més

econ6mico. Por lo general se requiercn montacargas tantc

en ¢1 muelle como a bordo, sicndo de unos 15 en ticrra y




2 a“bordo por barco, de modo quersea continuo el uovxnxen

L funidad:paletizada_no est& proteg da con L

'”el agua sxendo por'lo ianto‘ necesarxo bodegas cubier*

tas. La altura a 1a que pueden ap1larse estﬁ 11mitnda ;-'

por. el cargador y puede ser de unos 4 m. Por esta razdn
se requieren bodegas de 2.5 a 3.5 acres dependiendo de¢ --

los espacios de cirtulaci&n'Qué puéden.ser de un 30% a un
501 del 4rea.

La forma mis eficiente de cargar y descargar la uni
dad paletizada es mediante el montacargas, utilizando puer
tas laterales en los barcos y sistemas de elevacién 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 casc de embarcaciones

grandes, en las cuales existen 4 6§ mfis niveles de comparti
mentos,

es necesario contar con un sistema de elevacibn
propia del barco.




En lo que se refiere a las dimcnsioneS»de este tipo
de carga unitizada, no se ha logrado una estandarizacién.
Existen en el mercado de los paises desarrollados una wva-

riedad de tamafios fabricados de diversos materiales., Los

hay de madera de resistencias varias, de papel reforzado

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

pliastico. La seleccidn dependerd 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 pai-

ses del mar del norte 1.20 X 1.80 m, en Estados Unidos 1los

hay de 1.10 X 1.60 m & de 1.00 X 1.30 m., (1)

Sistema de Contenedores.

Las principales ventajas del uso de contenedores re
siden en la reduccién del tiempo de permanencia en puerto

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

tierra.

Esto se ha logrado gracias a la implementacidn de
equipos consistentes en grGas eclevadoras o de arrastre y

varios tipos de maquinaria especiales para el trifico de

contencedores. Por lo mismo se han desarvollado diversos
sistemas de carga. BDos de ellos han sido mencionndos ante

riormente, ¢l convcido como Ro-Ro,

Roll on-Roll off, en cl




cual las mfiquinas arrastran mediante plataformas rodantes
a los‘cbnfénedﬁfgs‘tantofenYla_Cprgaicomo envla'desﬁérgd{
El barco pdf'lo'miémo necesita un acceso en cualquicra 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 grGias montadas sobre rieles para permitir

su movimiento a lo largo del muelle. Se considera por 1lo

tanto éste como un movimiento vertical mientras que el --

primero como horizontal. De estos dos sistemas resulta

mis 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 ademils de las grGas 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 trifico de contenedores por

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

trializado en cl campo de la transportacidn, pues como to-

do proceso de industrializacidn tienc una etapa de planea-
cibén de operacidn, opecraciones repetitivas estédndar, infor

macién integral, supervision y control.

Hasta ¢l momento se han desarrollado dos formas de

realizar ¢l transporte de contencdores. Uno es realjzando

luas operaciones de puerto a puerto y cl otro mids complica-
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‘do. de puerta ‘a puerta. Mxentras ‘en"uno solo se. abarca un

eslabﬁn en'la cadena de la transportacién. en. el otro la” L
conpaﬁia.tranSportadora se encarga de llevar los contene-

dores del or1gen al destino abarcando todo eslabGn del --

transporte y de transferenc1a. En el tréflco de contene-

dores. hay que tener muy en cuenta el espac1o que éstgs --
abarcaﬁ vacios, ya que es espacio de carga desperdiciado.
Para qug 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 logréndose mejor dis-

tribucidén de los contenedores por viaje. Sin embargo, las

compafiias 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 vacios. Sin em
Bargo, se espera que mds compafiias dc transporte terres--

tre se interesen por realizar toda la transportacién y la
transferencia de carga por ellas mismas, lo que significa
ria mayor auge para cl sistema de puerta a puerta

En ¢l otro sistema de Puerto a Puerto aunque miis

utilizado se han presentado ciertes inconvenientes. La cx
periencia ha demostrado que el vaciar o llenar contenedo--
res en ¢l puerto, asi como el movimientos de¢ éstos ya va--
cios puede resultar prohibitivo.

Pueden 1llegarse a reque-

rir dreas cn muclle para maniobras cexcesivamente grande




o:qﬁefen,ﬁﬁfﬁﬁgp;o3de;pu§ho:ibViiientp;;esnifa imposible.

Surge por 1o’ vxsto anter1ornente una de lls mayo- -
res desventa;as del uso de contenedores. Se ha dicho que

se puede considerar como un proceso‘industrial. Sin em--

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

interior de las fibricas necesitindose siempre llevarlos
y vaciarlos en &reas aparte. Esta es una desventaja que
no se tiene en el caso de la unidad paletizada que en el

iltimo proceso de su cadena,

do.

estid listo para ser embarca-

Puertos Concentradores y Distribuidores.

Si consideramos a todos los puertos que ticne una

regién o pais como un sistema de puertos, nos podemos dar

cuenta que no todos ellos tienen igual capacidad ni efi--
ciencia. La organizacifén de este sistema se hari en pri-
mer lugar considerando a los puertos cuya funcibén sea pre
ponderante para la economia de la zona,estos serfin los --

puertos principales. Los puertos mis pequefios tendréin co

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

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

argas travesias, tocarfin tan solo ¢l puerto principal de

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




Jas en,los costos de transp rtac16n yu que cono en cua :
quxer otro transporte mxentras més sen e1 volumen trnns--

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



‘CAPITULO * u '
BASES PARA ANALISIS DE_ usICAcxou',-,_:,,

Los puertos se pueden clasxficar segﬁn su geogra--

£ifa, en naturales, seminaturales y art1f1c1a1es, segﬁn su

funcién, en puertos militares de refugio y comerciales, -

pudiehdo ser €stos 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 bahias, estuarios de marea o desembocaduras de -
rios.

Un puerto seminatural puede ser una entrada de¢ mar

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

re proteccidn 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 disefio.

Existen puertos sujetos a condiciones especiales,
como son aquellos cuyo acceso s$6lo e¢s posible con la marea

alta, por scr estos poco profundos.

(il

Por lo mismo son limji



es aquel cuya funcién es acomodar

barcos de guerra.

Un puerto de refugio debe tener fiacil acceso en --
cualquiéy ;ondici6n de clima y marea, ya que son utiiiza—
dos durante las tormentas por embarcaciones de tamafioc me-
dio y chicas, pues las grandes no corren tanto peligro.
Por lo mismo algunas darsenas en puertos comerciales pue-

den servir como refugio de estas embharcaciones.

Un puerto comercial debe tener las facilidades ne-

cesarias para carga y descarga de los barcos.

2.1 Criterios para seleccibén de sitio seglin los tipos bi

sicos de puertos.

A menos de que el lugar sea fijado por razones es-
peciales, 1la localizacién de un puerto tiene que hacerse
estudiando varias alternativas para determinar el sitio -
mids protegido, con menor dragado, condiciones de fondo mis

favorables y 6ptimo disefio de las estructuras.




xisten’cinéo critefios bsicos para definir el 1lu:

\ cuenta’ su funcin

a) Necesidad de;hh(bhértd.
b)

Costeabilidad y comparacién de otras alternati-

c)~Seguridad
d) Volumen de comercio actual y futuro estimados.

e) Medios terrestres de transporte.

a) La necesidad de construir un puertc puede surgir

por varias razones como pueden. ser:

1.- Crecimiento de las actividades comerciales debi

do a un crecimiento en la exportacién de productos natura-

les y productos terminados.

2.- Crecimiento de la poblacibén, con un aumento en
las importaciones con el cual se rebase el limite de satu-

racién de los puertos existentes,

3.- Explotacién de algln recurso en ecspecial o esta
blecimiento industrial en las costas, haciendo indispensa-

ble el acceso econémico al transporte maritimo y por ende

al comercio nacional e internacional.

o
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4.- Por segurldad nac1ona1. teniéndose en- estos ca

sos: espec131 1nterés en"el sxtlo estrntég1co seleccionado;
b} Actualmente un proyecto,pbrtuario;es una inver

sibén de muchos millones de pesos, pero puede tenerse dos

criterios para hacer esta inversidn.

Si la inversién l1la hace el estado se tendri que ha
cer un anilisis econdmico para justificar esta inversién.
Se haran varios estudios y la decisifn se tomara de acuer

do con la alternativa que muestre la mejor tasa de recupe
racién.

Si la inversidén 1a hacen particulares, no se nece-

sitari la misma justificacidén econbémica del puerto, ya --

que &sta es secundaria con respecto al objetivo principal

c)

La seguridad es un aspecto que sicmpre hay que

tener presente al determinar la locallzacién de un puerto
pues como sabemos el comercio maritimo se hace por ciertas

lincas comerciales, quienes,si consideran un puerto poco

seguro, lo omitiran de sus rutas.

s importante para e¢s-

to tomar la decisibn correcta en cuinto a la proflfundidad

de la dirscna que dari abrigo a los barcos, de manera que

sea congruente con el trifico esperado.




d) Es muy 1mportante hacer estudxos para determxnar“~

el conercxo 1n1c1al y futuro que se espera en la zona de -

influencia de un’ puerto de 1nver516n estatal _no siendo im

portante para un puerto privado, ya que‘en este caso estid

bien establecido el tonelaje.

e) Es determinante el contar con vias de comunica--

cién con el interior, a saber vias f&rreas, carreteras y -

Si ellas no existen, deberi considerarse su cons
truccién para la decisién final.

nafiticas.

2.2 Criterios para definir la zona de influencia.

La zona de influencia de un pucrto es aquella en la

que se obtienen los mejores costos de transportaci6n de los

productos, gracias a la utilizacidén de¢ las rutas (en la red

de transportes) tanto terrestres como maritimas que pasen

por dicho puerto. Para poder determinar estos costos se es

tudian todas las posibilidades mediante un modelo de asigna

cién. Se requicre que la carga sea clasificada por produc-

tos, de tal manera que puedan identificarse el sector econd

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

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

nos y externos y ¢l costo de los diferentes eclemontos de la

red. Todos estos datos constituyen los pardmetros fundamen

PN




k)

tales del modelo.

Con esta informacidn en el modelo ‘se Siﬁtétiza~la*
distribh¢iﬁn de cargés que Haria thima‘la utilizacién -
del sistema total, que asigna el trifico correspondiente
a cada puerto y que calcula el costo total de distribu--
cién que producirfa tal asignacién, se analizan todas las
alternativas, se comparan, y aquellas que'gupongan una --

disminuacién en el costo de transporte pertenecerin a 1la

zona de influencia del puerto.

Se puede concluir que existen tres costos bésicos

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 maritimo.

2.2.a Costos del sistema de transporte terrestre.

La distribucidén interna de la carga maritima se cfec

tGa utilizando carreteras, ferrocarriles.

Dependiendo del tipo de puerto, seri indispensable




El transporte carretero en México ha tenido una r§

pida expansibén en las Gltimas décadas. De la extensién -

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

sitables en todo tiempo. Los tramos que dan acceso a las
ciudades mis importantes son los mfis congestionados; en -
cambio, los caminos inter-urbanos, que son los que utili-

zan la carga maritima, estin generalmente utilizados por
debajo de su capacidad.

La expansi6n del sistema carretero parece asegura-
da. En lo que respecta a construccibn de carreteras se -

trata de satisfacer la creciente demanda de tridfico.

El anfilisis de los costos de transporte por carre-
tera tiene por objeto determinar una base racional para la

asignacién 6ptima de la carga maritima a los puertos. Se

basa en la tecnologfa propia actual, la productividad del
trabajo y el marco institucional y organizativo dentro --

del que opera la industria del transporte.

En ¢l cfilculo de 1os costos carreteros, cuyo resul-

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




for

s1dera‘caracterist1cas usuales de’ la superf1c1e del cami-

la,:on£1gurac16n del terreno se consxdera un ‘solo ve

-hiculo representatxvo para el transporte de la carga mari

txma._ La metodologia de célculo se ha basado en los si-

‘guientes pasos:

a) Determinar la composicién de vehiculos que mue-
ven la carga marfitima.

b) Obtener la carga media de cada una de las cate-
gorias de vehiculos consideradas.

c) Estimar los costos de recorrido de los vehiculos
a base de los costos de combustibles, llantas, aceites, --

mantenimiento, depreciacifn e intereses.

d) Estimar los costos de operador y ayudante asig-

nados a cada categoria de vehiculos 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 estd muy cerca de su congestionamiento en algu-

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

pais, situacidn que s« vec agravada por los problemas de --

uso y la falta de equipo. Las perspectivas de desarrollo

del movimiento ferroviario dependen de una modernizacibn




}delfau-ento de las tarlfas, de la

»e11-1naci6n e rutaswantxeconénlcas y:-de:: que -ejoren las

condlclones de”seguridad.

En cuanto a los costos del transporte ferroviario
la principal variante en comparacibén con el transporte de
camiones consiste en la longitﬁd del recorrido. Es reco-
mehdablé obténérvestos datos por medio de layextrapolaci6h.

tomando en cuenta datos estadisticos pasados.

2.2.b Costos portuarios.

Se dividen estos costos en variables y fijos. Los

variables deben de considerarse en ¢l modelo de asignacién
de carga para analizar diversas alternativas de operacibn.
Los fijos, para hacer los cambios pertinentes en el modelo

cuando se requiera o se estudien posibilidades de inversién.

Los costos variables pueden representarse por dos -

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

la carga y por otro el tiempo de permanencia del barco en
mueclle. El primero se compondri de mano de obra, operacibn
mantenimiento y depreciacibn del equipo movil, operacién vy
mantenimiento del equipo fijo y administracién de la opera

cidén. El costo del tiempo en que permanecen las cmbarca--




c1ones en el nuelle, se dete"lan con base en los costos

dlarios obten1dos del pronedlo de 1os Gltlnos aﬁos.

Por otro lado, los cOstOSapoftﬁarios fijos coﬁpren
den los de manten1m1ento de .las cond1c10nes del puerto,
como la profundxdad del canal de acceso por med1o del dra

gado, gastos por adnlnlstrac16n del - puerto y por adminis-

tracién de las obras nuevas. Se hace esta diferenciacibn

ya que para los costos portuarios que no incluyen obras -
nuevas se determinan ﬁpicamente con fines del anilisis fi
nanciero mientras que para la revisi6n de la asignacién -
de carga se consideran todas las instalaciones.

2.2.c Costos del transporte maritimo,

Los costos maritimos forman el Gltimo eslabén en -
la cadena de costos utilizada en el modelo de asignacifn
de carga; estin constituidos por los costos de capital, -
de operacifn y mantenimiento, de combustibles y otros in-
sumos del barco en navegacifn; también deben de conside--

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

La metodologia del cllculo de costos comprende dos

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




tres clases: Barcos de cargs

y ‘en segundo tér
14T

por ‘rutas-de los. puertos mexi

canos a zonas de ultramar.

2.3° Puertos Pesqueros y Turisticos.

La pesca es una de las actividades mis antiguas --
del hombre. Sin‘embdfgo, todavia en_nqestios'dias no se
ha reglamentado debidamente ni se ha obtenido de ella el

mejor provecho. La tendencia en el futuro serfi sin duda

ia de obtener més alimentc del mar, por lo que necesita--
mos aumentar y modernizar la flota pesquera, asf como las

instalaciones que a ellia den servicio.

Un puerto pesquero puede construirse para diferen-
tes fines. Puede ser para anclar lanchas locales, con lo
cual no se necesita mis instalacién que un muelle; puede
ser para barcos de 20 metros que hagan viajes de dos dias,
necesitindose un lugar mis protegido y donde puede abaste-
cerse y descargar el barco; otro podria ser el de barcos
mis grandes, mis modernos, cuya pesca es mayor, o hasta -
barcos que procesan su misma pesca, requiriéndosc un puer

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

dan arrcglarse los mismos; por (Gltimo podemos pensar cn un




tar con las 1nstalac1oncs pert1nentes.

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 determinqdo Yy 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 planeaci6n de un puerto pesquero es muy importan

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

ser buena inversi6én. Por eso ademis de los estudios de

-

ubicacibén, se deben hacer estudios muy detallados para de-

terminar la recuperacidén de la inversién.

Para esto se debe considerar lo siguiente:

1.- EBstimacién del tipo, tamafio y nGmero de¢ los bar
cos.

2.~ Determinar las dimensiones del puerto,




" En'lo que se refiere al tipo de barcos, gemeralmen

'té‘sé,aéférmiidia~¢0n-el:tipo-déipescd qgelse;pﬁedn.reali
zii5éﬁﬂiqi¢oné;';Bn;cuan;o al tamafio y al nmero de los -
‘bgfébs;:é;{iﬁsldifICilrde suponer, pero ia'eiperiéhcia>de
otros bueftos,pesqherbs es sumaménte Gtil. En ﬁuChas oca
Sioneg.el problenavpuede no ser el nimero de barcos que -
'bﬁéaza'utiliiar-el puerto, sino el nGmero en el que éste

funcionari adecuadamente. .

Después de haber determinado los parimetros anterio
res, se eStudibrﬁn las dimensiones del canal de accesb y
de 1a dirsena, de los muelles e instalaciones para mover,
procesar, vender o desechar la pesca, de los lugares de -

provisionamiento y de reparacifn 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




;gggéﬁfe;netééiﬁéd“ae[dfgffiﬁﬁé“6" - procesamiento antes -de

_nes ‘de descarga» on::  y'r6p1das:y requ1ere facxlxdadesfde

procesam1ento dentro del ﬁrea “del puerto.

Otra caracterfistica especial de estos puertos es el

intenso'trﬁfiéo QUe‘hay en é1, debiendp'haber lugar para -

que muchos permanezcan en puerto mientras la tripulacién -

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

rin estar protegidos contra los elementos naturales.

Se comenté anteriormente que este tipo de inversién

en puertos tiene mucho riesgo. Esto es f4cil de visualizar -

ya que la pesca depende de las condiciones ambientales, que
cambia con los afos y con las estaciones. Ademis el pesca-

do es muy ficil que se descomponga teniéndose pérdidas.

Por Gltimo un puerto pesquero puede tener muy pocos usos -
secundarios.

Marinas.

La tremenda atraccidén de las playas para cl turismo
ha tenido como consecuencia una creciente necesidad de ma-
rinas. Generalmente el disefio de estas marinas sipue los

mismos criterios que los grandes puertos, debiéndose enfa-




Zar en algunos puntos 'y afadir requeérimientos especiales.

es mantener el oleaje lo menor posible para

,proteger las enbarcaciones. Este tipo de puertos por tener

una’ profundxdad de unos 4 m a’s’ m deban tener es'fcial cux-

dado en- cuanto al control de desechos. Los requerimientos K

Debe de haber. alrededor de 200

En t1erra se debe contar con el 80% de esta
Srea o sea unos 160 n?

de 5rea son considerables.
m2 pqr;bp;g.'
‘ . De estosv60 m son.para estacxonaf
los autos de los socios 'y unos 20 m?2 para 5reas.de recrea-;
cién. (1)




_ CAPITULO'III
BASES DE ANALISIS DEVDEMANDA.DB SERVICIOS PORTUARIOS

Sy

Para realizar un proyecto de ingenierfa, se debe co

nocer primero la necesidad o demanda existente o por exis-

tir de ese proyecto. Un_estudio‘profundq'en este sentido

es indispensable para realizar la inversién pues comparan-
do estudios similares con otros proyectos, podri determinar

se cual es prioritario. Esta prioridad tendrd como causas

los planes de desarrollo oficiales, tomando en cuenta los

recursos humanos y naturales de la zona en cuestién.

Dependiendo de los planes oficlales, de las perspec
tivas de desarrollo, del aumento de la poblacibn, se debe-
rin definir los posibles excedentes en la produccién que -
puedan ser exportables y los insumos importados que se re-

queririn, estableciendo asi un panorama a 20 afios del tré-

fico probable en cualquier puerto.

Es importante hacer estos estudios que denominarc--

mos previsiones econbmicas. Su fin es conocer la demanda

total. Conocida ésta, se podrd hacer la asignacién de car

ga cn el puerto de estudio, lo que determinard las instala

ciones necesarias que hagan posible el movimiento de mer--
cancias.




estev-iSlo estudio, se podrn”determ1nar el pro--'
_grana de 1nver516n,

‘de tal forna que,lasrlnstalnciones 51 ””
pre sean congruentes con 1la delanda.:

3.1 Demanda de Puertos Comerciales.

Para. determ1nar esta demanda, es necesar1o conocer
los excedentes exportables y las 1mportac10nes que se rTrea-
lizarin en la zona de influencia del puerto. Ambos aspec-
tos podrin ser determinados a futufo tomando en cuenté los

planes de desarrollo y las previsiones de los organismos -
oficiales.

Es necesario conocer los centros de produccién y --
consumo en el pafs, ubicacifn en ultramar de los principa-
les mercados, origen de las importaciones y proyeccién de

1la magnitud del trifico para cada tipo de mercancia.

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 via marftima se pucden agrupar en 7 zonas de ultramar,

de tal modo que reflejen la estructura tarifaria maritima




En prxmer lugar,\se t1ene el comercxo con Amérlca del Nor-

te (Estados Un1dos y Canada). el cual abarca tres zonas.

Costa del Paciflco Costa del Golfo y Costa del Atléntico.

Estas zonas>son'1as que tienen mayor part1c1pac16n en el

comercio exterior de México'por via maritima. Las otras

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

una 'serie de pafses con los cuales las relaciones no son
tan intensas.

De cada una de estas zonas se puede determinar el

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

cual proviene. Es importante por esta raz6n, que paralela

mente al estudio de los mercados externos, se determinen
los centros de concentracifn nacionales que son por lo ge-
neral los centros industriales y de poblacifn de mayor par

ticipaci6én en el trifico de materias primas, productos se-

mielaborados y elaborados. Estos contros se pueden fijar

en las capitales de los estados, sobresaliendo por su gran

concentracién, el Distrito Federal y Jidltipan (2)

Con estos datos, las estadisticas portuarias y fe-
rroviarias, los planes de desarrollo industrial y general

de cada sector, se realizan las proycecciones y se dectermi-
na la demanda,




Ttos Especializados..

béfé}niﬁar'la‘demanda en estos puertos es ﬁ¢s senci
110, pues mientras que para los cometciales héy‘quc,conocer
las capacidades actuales y futuras en todo un sector de la
econohia’para realizar la asignacién de carga al puerto, -
en los_especializados esto no siempre es necesario, ya que
por lo general las necesidades respondeh a un proyecto, --

del cual se pueden conocer las demandas en cualquier etapa

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

cuya importancia en cuantc a transporte por mar es importan
te. Para la empresa estatal PetrSleos Mexicanos la demanda
que tiene este producto es altisima y su exportacifn se ve

limitada a las posibilidades de explotacién y refinaciédn.

La proyectos del movimiento marftimo de crudo se ba
sa en informacién de esta empresa acerca de las necesida--
des de las refinerfas actuales y en proyecto, de las ventas
de crudo al exterior, -de la produccién de las zonas de ex-
plotacidén y de los medios de transporte disponibles. Para
poder asignar la carga a los diferentes puertos, se puede
dividir sl pais en varias zonas de explotacibén, y relacio-
nar a cada una de ellas con ¢l puerto mfis cercano. e es-
te estudio, se determina cuales puertos estfin cn capacidad

de dar este servicio, cuales requeririin ampliaciones y un

tercer caso, en el que resulte mis econbmico la construc-




‘ci6n de nuevos, puertos.
3.3 Demanda de Puertos Industriales.

5!

Los movimientos de carga en estos puertos, constitu
yen parte de un proceso industrial, por lo que la demanda
de transporte estaria determinﬁda'por la produccibn y el --
consumo locél industrial. A €1 1lcgaf5n‘matérias primas o
productos semielaborados, respondiendo a la demanda que de

ellos tenga la zona industrial, se utilizarin y transforma

-

rin en productos terminados y se les enviarid a su destino

final.

Debido a que la demanda en ¢ste tipo de puertos pue

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

de mixima economia en ¢l manejo de la carga. Tan solo se-

importante que tenga forma de ser transportada, cuidan-

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

3.4 Demanda de Puertos Pesqueros.

Para poder determinar la demanda que se presentari
en estos puertos se pueden considerar, por un lado, la ten

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

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




del mar Caribe.

Para ‘éstimar los recursos, se puede partir de. méto-
dos para calcular‘biomasa'(peéo de organismos que ocupan -
un espacio determinado), mortalidad total 'y mortalidad na-

tural, asi como la informacién estadistica sobre capturas

(2).

La asignacién de las capturas por puerto dependeri,
en primer lugar, de la zona donde se realicen las capturas,
lo que determinard el tipo de pescado, las caracterfisticas
de las embarcaciones, la ubicacién de los centros de consu

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

estructura e industrializacién.

La demanda interna de productos pesqueros y las po-
sibilidades de exportacidn, se han calculado suponiendo --
que se mantendri la tendencia en el incremento del consumo.

La diferencia entre la produccién 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 considerarfin Gni
camente en aquellos puertos donde las zonas a explotar sean

grandes, de la demanda que haya de las c¢species enlutadas y
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de la infraestructura del puerto.

3.5 Demanda en Puertos Turisticos.

Los viajes por mar, que hasta hace varias décadas
eran muy comunes, por ser la Gnica forma de comunicacién
inter-continental, han disminuido de importancia con la -

competencia del transporte aéreco comercial cuyo auge data

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

do dristicamente el nGmero de pasajcros del transporte ma-

ritimo inter-continental. Asi, para 1970, en la ruta que

une a Estados Unidos con Europa, el nGmero de pasajeros

que viajé por avién fue de 2,202,000 mientras que solo --

249,000 usaron barco.

(3).

Esto da una relacidn casi de 10 a 1
5i ademds consideramos la tendencia en las lineas aé

reas de aumentar el nGmero de pasajeros por avidn, como con

el jumbo jet, cs claro que esta relacién aumentard cn el fu

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

creo en cruceros y yates, asi como lia utilizacidén de trans-

bordadores para comunicar distancias no muy lejanas entre

lascostas, la peninsula de Baja California con la costa del

Pacifico y algunas islas.

En el caso del trifico de cruceros, se han analizado

las caracteristicas de este movimicnto en 1o que concierne

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




de embarcaciones que prestan el servicio y tendencias del
trifico. Se ha observado, que la mayorfia de usuarios de

estos cruceros son turistas extranjeros, en especial ame-

ricanos. Por lo mismo, para realizar l1las proyecciones y

determinar la demanda futura, hay que considerar los si--
guientes parimetros: crecimiento de la poblacién, ingreso

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

viajes en los Estados Unidos.

Para determinar el trifico de yates y botes de re-

creo, en los Gltimos afios se ha observado un crecimiento,

especialmente en 1a costa del Pacifico. Corresponde basi:

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 estadisticas obtenidas de los

usuarios provenientes de ciudades como México, Guadalajara

Yy Monterrey.

Se puede considerar ademis, que para el caso de los
transbordadores la demanda de pasajeros y vehiculos, tendri
tasas dc¢ crecimiento relativamente altas, que se obtienen
de dos factores determinantes: la demanda local, que se su
pone c¢receri a un ritmo similar al previsto para los vehi-

culos de motor y cl trfifico de carrcteras; y la demanda tu

ristica norteamcricana que aumenta cn los meses de verano.
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CAPITULO. IV
. BASES PARA LOS SISTEMAS DE ‘OPERACION PORTUARTA

4.1 Esquema general de sistemas de operaciones.

Se conocen por operaciones portuarias a aquellas
que se realizan en la manipulacién de la mercancia en su

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

rrestre o vicerversa.

El esquema general de la operacidn portuaria se¢ pue

de representar de la siguiente forma:

Transporte Instalaci6n Transporte

maritimo Portuaria terrestre

Existen casos especiales ¢n que las operaciones no

son de este modo, esto es, cuando sc¢ pasa de un transporte
marfitimo a otro.

Las operaciones pucden ser directas cuando utilizan

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

un sistema de transporte a otro. Serdn indirectas cuando

exista una operacibén para bajar la mercancia del barco al

muelle, y otra para cargarlo al transporte terrestre que




le corresponda.

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 ripidas y efi-

caces para reducir 1os tiempos de permanencia de barcos en

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

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

borales, aduanales, sanitarias, etc, Muchos de estos re--

trasos se logran solucionar con una manipulacién adecuada

de la operacib6n contemplfindola en conjuntc de forma que el
flujo sea continuo.

Es importante sefialar, que la longitud de los mue-

lles depende de l1la eficiencia de sus sistemas de operacio-

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

miento, seri un gran ahorro en instalaciones,

4.2 Sistecma de operaciones generales a bordo.

Dentro de las actividades portuarias tienen una im-

portancia fundamental las que se rcalizan entre luas bode--




:Zas del barco _ji?f““

Qa.bordo de almacenamlento, de carga y descarga,

Las actividadeé”

1os
pos necesarios y otros aspectos serﬁn:anal;zados cn
seccién.

esta -

Las actividades de almaccnamiento a bordo se llaman

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

los objetivos de la estiba es el aprovechamiento al miximo

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 scguridad para €1 y pa-

ra la carga,

E1l barco es conducido al muelle por las ayudas vi--

suales del puerto y por la gufa del capitdn 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 ¢l ciclo de la mercancia. Las primeras activida-

des a realizar para carga en gencral son:

a) Despejc de cubierta.

b) Apertura de escotillas.
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'Péfa déjar listo el baréq para zarpar, hay que ase-

gurar la carga y dejar cerrados y asegurados los elementos

del Barcé. La seguridad de este depende de cémo esté ase-

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

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

te asegurada, puede dafiar al barco y también sufrir dafios.

Ambas deben ser evitadas.

Existen otros métodos en los cuales por las caracte

risticas de la mercancfa no se requiere la manipulaci6n de

ésta. La operacidn se limita a la simple recepcién del --

producto en bodegas. Generalmente corresponde a barcos es

pecializados graneleros o petroleros. La operacién puede

dividirse de la siguiente forma:

a) Carga vertical parcial y por ciclos.
b) Carga horizontal por ciclos.

c) Carga con equipos continuos.

Una prfctica comGn en ¢l transporte maritimo, 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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través de instalaciones especiales.ya.sea.general, como los
contenedores, o especializada como graneleros, minerales o
petrolérbs;

ESte;tiho de instalaciones pueden o no existir, es

e ot R o b s H St



contenedores
scarga de con
'Fuas pluma para carga y de

G




es: decir; que

1Pu;agﬂﬁgb$r”ia§; hﬁté;aﬁisﬁégEqueysirvgh=n

di una de-ellas. ' ‘Dependers de las'posibilidades econémi::

y de la eficiencia que se requiera.

Las operaciones pueden realizarse directamente en--
tre barco y transporte terrestre, pero también podrin ser

indirectas pasando por una etapa de almacenaje temporal.

Las realizari un equipo humano con los medios y equi
pos mecinicos adecuados; en ocasiones las instalaciones es

tarin totalmente mecanizadas, requiriéndose tan solo pues-

tos de control. Sin embargo, la mayoria de los movimien--

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

drillas cuyo nGmero dependeri de la carga.

Es préctica comin en la mayoria de los puertos con-
tar con una zona de operacidén en muelle amplai, variando
con la forma en que se realizarfn las operaciones, el equi
po usado, las caracteristicas del trdfico y la distribu--
cibn de los sistemas terrestres especialmente los ferroca-

rriles, los cuales deben preferentemente disponer de 2 6 3
vias,

El equipo mis conocido para manejar carga ¢n general



. son: ganchos’ de mano, barras, rodzllo, bandas: 'y redes,

rejos. de su3ec16n,.plataformas y bande)as.

Es comin en los grandés puertos contar con'gtﬁné en
el muelle, las cuales pueden ser de p6rti¢o, o mbéviles. -
Estas grfias 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 graas,

con sus aditamentos para elegir el que mds 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 asi como en bodegas, haciendo directo el acarreo del
lugar del almacén o del transporte descargado al lugar don

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

4.4 Trificos especiales y sus operaciones.

E1l primero de estos trificos que vamos a analizar -

es el sistcma paletizado. Consiste en una plataforma gue

puede ser simple, apoyada sobre listones transversales que




.-lﬁ:ﬁt}acarg#sﬂ 'p.'é!":'l un tipo especifico de carga

b.- Montacargas para carga naletizada

c.- Montacargas para contenedores
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:so 1os ‘que nvuelven la carga no dej!ndola caer.

..Las pla.

itafor-as”se construyen-de'mader

ser planas o en forma de Jaula. ’Ld;gfanIVEntaja:de'csté:4

sistema es que en muchos sistemas de.produécién se ha incor
porado este tipo de palete para facilitar el transporte de
.produétds, de tal forma que de la fibrica salen directamen
te al transporte terrestre. Al llegar a puerto un cargador
los recoge los almacenes apilandolos o los lleva directa--
mente al costado de barco donde la grGa los formé y los de
ja directamente en la bodega del barco; al llegar al puer-

to de destino se hace la operacifn 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. Ademis reduce los --

riesgos de la mercancia, tanto a dafiarse como a que sean -
robadas.

Otro sistema que ha sido ampliamente aceptado es el
de los contenedores, que aunque por su tamafio no forman --

partc del proceso de produccibén, ¢l mismo les permitc trans

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

ra los sistemas Ro-Ro y Lo-Lo existen maquinarias ¢specia-

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

Lo ticnen 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.




. tenedor montado en plataformas rodantes.

el contacto ha sido hecho en las cuatro esquinas. Esto --
evita qﬁe~se suelten los contenedores o que se volteen. -
Los sistemas de arrastre de conteneddres son contractores

y especiales cuya operacién es siempre con la cabina vien-

do hacia la direcci6n en la que se mueve. Arrastra al con

Es necesario tam
bién un montacargas de gran tamafio 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 pSrtico mon

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

cionen eficientemente, requieren de que se capacite al perxr

sonal encargado de manejarlos. Para los sistemas de carga

a granel, el método tradicional es la cuchara, habiéndolas

de varias formas y con caracteristicas 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 liquidos los mds utilizados son ~--

los equipos hidriulicos. En estos casos, la transferencia

también puede requerir bodegas o cilos o tanques especia--

les pura la distribucién posterior a los medios terrestres,

ferrocarril, camién, tuberfias, ctc.
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Grua de p6rtico movible para apilar contenedores
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4.5 La organizacién y rendiniento de la’ operaci6n portuaria.

El alto costo de un puerto no se justifica si el mismo no
funciona eficientemente. Esto quiére decir que ademis de contar -
con las instalaciones adecuadas, deberi estar organizado de tal -

manera, que no se desperdicie la potencialidad del mismo.

Toda organizacié'n puede ser de dos tipos:

1.- Uninodal; es aquella organizacién basada en la jerar-
quizacién, con una sola autoridad para la toma de de-
ciones, la cual puede solucionar las diferencias en -
cualquiera de los nivele; bajos en que se toman deci-
siones.

2.- Multinodal; es aquella organizaci6n en la que existen

varias autoridades para tomar decisiones, para lo -

cual necesitarin estar de acuerdo.

Para la organizacién de los puertos mexicanos es su con-
junto, se opté por una organizacibn multinodal. En primer lugar,
se creb 1a Comisidén Nacional Coordinadora de Puertos, cuyo obje-

tivo es coordinar a los diferentes organos plblicos y privados -

que cstén relacionados con los puertos del pais. La actividad en

los pucrtos se ven complementadas con los siguientes 6rganos de -

la Sccretarfa de Comunicaciones y Transportes:




: mreccwn General de Marina Mercante

D1recci6nGenera1de0perac1ones I’ort'ua'r'_ié_s .

Subsecretaria de I{iéftos’ Direccién General de Concesiones y Pémiéo_s |

y Mariria Mercante Direccién General de Obras Maritimas
Direccién General de Dragado

Direccibén General de Sefialamiento Maritimo-

La organizacifn interna en cada puerto es por otro lado uni
nodal.-Se-tiene una Superintendencia de Operacién Portuaria, que de
pende de la Direccién General de Operacién Portuaria, encargada de
administrar y operar el puerto, siendo la mixima autoridad. Cuenta
con un departamento técnico, encargado de mintener el puerto en -
buenas condiciones, un departamento de operacién, cuya responsabili
dad es el manejo de la carga, un departamento administrativo y una
capiténia de puerto, que de acuerdo con los témminos de 1a ley de -
navegaci6én y comercio maritimo, es la autoridad maritima del puerto

pero dependiente de la Superintendencia.

los trabajadores se han agrupado en Fmpresas 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 regird cada puerto.

El control aduanal se realiza a 1la cntrada de las instala-
ciones portuarias, y no en la zona franca, donde salvo excepciones

el trifico es libre.




CAPITULO V
BASES DE PLANEACION PORTUARIA

La planeacién de un puerto como cualquier obra dec in
genieria comprende ciertos estudios bidsicos, con los cuales

se tomardn decisiones en cuanto al disefio de las instalacio

nes. Los estudios que corrcsponden a la demanda y cantidad

de movimiento fucron presentados en el Capitulo IIl. Toca

ahora mencionar aquellos otros que intervengan en las carac

teristicas fisicas de los puertos. Para ello es nccesario

conocer €l tipo de tridfico, 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 construccién del puerto.

5.1 Estudios bidsicos.

Trafico; es el movimiento de gente, bienes o vchicu-

los cntre puntos separados, movimiento que debe hacerse 1o

mids rfipido, eficiente y scguro. En cl caso de los puertos

el movimicento serd cl trafico de mercancias de un sistema

de transporte maritimo a los terrestres o viceversa. Bl --
equipo necesurio para realizar est

z a transfereoncia

1cia de carga,
dependeri de su tipo, ya que para cada tipo de curga existe

maquinaria especializada. También se¢ debe de considerar




<que el tipo de: carga determlnaré la clase de barcos que en

tren a puerto, haczéndose 1nd15pensable conocer sus dimen-

siones a futuro.

Para poder optimizar las actividades en un puerto -

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

ciencia en este control se caracteriza por la congestidn,

la contaminacidén y los accidentes.

Condiciones existentes en el puerto; estas condicio

nes son importantes, necesitdndose estudios de 1las condicio

nes geolbgicas, climatolégicas, de miureas, sedimentacié6n,

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

que reproducirin los fendmenos fisicos y en los cuales se

analizari el comportamiento de la estructura en disefio. Se
recomienda hacer miAs de un disefio del puerto en mis de un
lugar. De esta forma se comparan las alternativas y sc es-
coge la mejor.

Obras ¢ instalaciones necesarias; la mayoria de los
pucrtos por scr del tipo

seminaturales necesitardn de cier

ta protecci6n contra los

agentes naturales, como vicento y

oleaje. Por csta razdn, e¢n la mayorfa de ellos, ¢s necesa-

rio la construcci6n de rompeolas o ¢scolleras, cstructuras

paralelas a las miximas olas cuya funcibén es la d¢ absorber



la energfa de éstas. Generalmente, estas estructuras son
dos, dejando entre ellas el acceso al puerto o al antopuer-.
to. Estas estructuras pueden ser verticales, tipo muro o

con pendientes tipo terraplen. Por la abertura deberf pa--

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

la ddrsena estén en calma. La dirsena es el lugar donde --

los barcos realizan las maniobras para atacar en muelle o -

para salir del puerto. Sus dimensiones dependerin de las -

del barco de mayor calado al que se quiera dar servicio.
Por esta razbn, el puerto se puede concebir de dos maneras.
Una es cuando se dice que el puerto liama 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 1lama al puerto, y es cuando algfin tipo de barco espe
cializado con cierto calado, requiere que la dirsena del --

puerto tenga mayor profundidad para poder entrar. Sc debe

hacer 1a aclaracidtn de que la profundidad a 1a entrada del
puerto debe ser mayor que en la dfiirsena, por se las condi-

ciones de entrada mds desfavorables para el barco.

Para poder ser cargados o descargados, se requieren

muelles o malccones. Estas estructuras deben de ser planas,

para que la maquinaria pueda circular sobre ellas., Las pue

de haber montadas sobre estructuras dc accro o rc¢lienas en

forma dc muro de contencién, dependiendo del tipo de suelo



squinaria que’ Eircule sébre.ellos. -

s

Es conveniente que existan zonas de maniobras entre

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

no se congestione. Los almacenes pueden ser de un nivel o

mis, pero esto Gltimo no es recomendable por resultar poco

prictico para el equipo de carga.

El desarrollo portuario para movimientos de liquidos

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
ciones, pues aparte de la estructura que la boya o platafor
ma necesite, se requiere del ducto submarino, estructuras -

de las bandas transportadoras, depb6sitos y un sistema de --
bombeo.

Es importante que en los puertos haya faros, para fa
cilitar su localizacibn a los navegantes, y un sefialamiento

adecuado para entrar sin riesgo al puerto. Deberin ademis

de contar con edificios administrativos y tienda de¢ refac--
ciones. &n caso especial, se podri construir un muelle se-
co para las composturas o para la produccién de nucvos bar-
cos.




Métodos y,rendlmxentos prevxs1b1es° ]os métodos uti -

llzados actualmente en la mayoria do los puertos del mundof

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

variedad de equipos para manejar estos contenedores y cada

fabricante da sus rendimientos tebricos. Lo mids importan-

te para alcanzar estos rendimientos c¢s tener en buenas con

diciones al equipo y un control estricto del personal que
los maniobra. Esto es aplicable a cualquier equipo o

talacién con la que se mueva carga.

ins-

Ampliaciones; l1las ampliaciones se¢ justificarfin 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-

versibn cn obras de ampliacidn, mids ¢l costo por mantener -
dichas obras.

Aspectos financieros; para rcalizar un proyecto por-

tuario es necesario invertir umn fuerte capital Por lo --

mismo también se requieren estudios finmancieros para conocer

la rentabilidad de dicha inversifn. En este tipo de proycc-
tos, como ¢n la de muchas obras de ingenierfia, existen va--

rias alternativas para resolver los problemas a los que se

enfrenta 1n obra, en este caso especinl a las inclemencias

del tiempo. Las estructuras de¢ proteccién podrdn ir compli-
cindose, siendo a la vez que mis scguras, mis cara S5in cm




vbargo es posible- estadisticamente: llegar a un dxseﬁo 6pt1-

mo:que ‘sea - seguro y cuya. construcc16n no sea demasiado ele-

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

be ser aceptado. Por lo mismo se plantean varios disefios
CON Sus COStos Yy se comparan, contra los costos que se gene-
rarian por los dafios en caso de falla. Después de obtener

suficientes datos se puede hacer una grifica como la siguien
te:

)
\ /;;:;;?bs de
1 2
Nivel + dafios ’ construccion
de esperados
Disefio Pe / /%ostog_totales
-
!
e
\
|\
l\
\1‘ S
v e
L/ { _ -
Costos

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

costo existe un disefio dptimo.

En paises como México es muy importante que se hagan

estudios financieros para determinar prioridades en las in-

versiones y motivar el desarrollo cconbmico.



5.2 Zonificacién General seg"ﬁ;\_‘-'fipo"_dévmértp} -

los puertos, salvo cuando se trate de boyas en altamar,
pueden ser d1v1d1dos en zonas, de la 51guiente manera:
-Zona destinada al :

Entrada, acceso, maniobras, fondeo,atraque

barco etc.

.-Zona de operacifn

.o

Destinada al intercambio entre los transpor

de mercancias tes terrestres y marftimos.

-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

Sera la poblacifn 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 mercancia pa

ra ser embarcada cn el puerto. (No existe -

en los puertos espccializados)

5.3 Optimizacién de Numero de Muelles.

El numero de muelles necesarios en un puerto para una canti-
dad de carga, dependeri de los rendimientos en los sistemas operati
vos de carga y descarga.

Para optimizar este mimero de muelles es necesario conocer -
los costos de congestionamiento de las c¢mbarcaciones y 1os costos -

de desarrollo (inversiones y mantenimiento de las nuevas instala-




0s costos de espera se”equilibran con los de’desarrollo.

‘calcular: los costos de espera de 1os barcos.. s e
currir a.1a teoria de colas. Dos elementos son bisicos'para la apli
cacién de esta teoria: una funcién de arrivo y una funcién de ser-

vicio de los sistemas de carga y descarga.

Los costos de espera de los barcos pucden ser calculados pa-
ra el caso de una sola linea:de espera, poblacién infinita, n@mero
mizltiple de servidores, tomando en cuenta que el pfimcro'en‘llegar
es el primero en ser servido, utilizando un proceso establecido.
Para definir totalmente el sistema ﬁue da lugar a la cola, es nece-
sario considerar, ademis de los supuestos hfisicos anteriores, las -
funciones de probabilidad de llegadas de las embarcaciones y de ser
vicios en:IOS muelles. La secuencia de arrivos generalmente puede -

ser representada por una funcidn de Poisson:

Pn(t) = at nni-at para n=0,1,2,..... y t20
en donde:
Pn(t) ---- probabilidad de n llegadas durante el tiempo t
A ---- promedio de llegadas por unidad de tiempo, en cste
caso medido en barcos por diJ.
e ----

basc de los logaritmos neperiuncs,



s’
o
£
} M valores observados
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“\\\distrihmi6n de Poisson
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arrivos por d?a -A

5.1 Distribucién de Poisson para llegadas de barcos.

0 oo
. |
.o \\ ]
¢
5 8 \ L/-servicio en muelle uniforme k=0®
Vo
g *__L———valores tipicos observados
]
& 6 v !
M
40 k=2
Curva exponencial negativa
20 k=1
0

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

tiempos de servicio en muelle

5.2 Distribucién de frecuencia acumulada para tiempos de ser

cio.




Para el caso del uenpo de servxcm se puede suponer que -

'51guen un dlstnbucmn parecula a. 1a curva exponencial negauva'“

v
o

para t

en donde:

f(t) ---- densidad de probab111dad de los t1empos de servicio.

/4 ---- pramedio de servicios por unu.!.ld de tiempo; en este ca
so medido en barcos/dia.

e ---- base de los logaritmos Neperianos.

Sin embargo, la experiencia ha demostrado ﬁue en algunos -
puertos, tanto del exterior, como de México, aun cuando la distri
bucién probabilistica de llegadas puede asimilarse a una curva de

Poisson, los tiempos de servicio siguen, mis bien, una distribu-
cién de Erlang:

k
£(t) = (,u.k1 - tk-l/q-k/t

para t® 0
en donde:
f(t) -~--- densidad dc probabilidad de los tiempos de scrvicio.
M ---- promedio de servicios por unidad de tiempo.
k -

nimero de fases o tareas de que consta la secuencia de




servicio, las cuales tiene una distribucién
exponencial negatxva.

.ﬁBtaidistnbucxm de probabilidad sevcomiem en ‘und .curv
.:cml ncgat:.va ‘cuando k = 1.

Las caracteristicas operativas del sistema, entre las que se
- cuentan: longitud de la .lineé,‘ duracién del periodo de ocupacxén -
nimero de unidades éervidas'duranté’el pertodo,dé,oéuéaCiéﬁ tiem-
po en lacolay tiempozeﬁrél sistema (fddas ellas medidas en forma
de esperanza matemitica), pueden.ser expresadas en férmulas cuando
las llegadas son tipo Poisson y los servicios éxhonenciales. para
una o mas estaciones de servicio. S'm. embargo, cuando 105 servicios
son Erlang, s6lo es posible obtener f.énmlns para una estacién de -
servicio, por lo cual para mas de una estxﬁdﬁn es necesario recur-
rir a procedimientos de simulacitn de Montecarlo o aceptar algin -

tipo de aproximacifn a partir de las f6rmulas obtenidas con la dis-
tribucién exponencial negativa.

La caracteristica operativa del sistema que interesa en este
caso es el tiempo total de espera de las embarcaciones en el perio-
do de anilisis (un afio) obtenido a partir del tiempo medio de espe-

ra de una embarcacién (esperanza mitemitica).

Los parimetros y caracteristicas utilizados para el clilculo
del tiempo total anrual de espera, en cl caso de llegadas poissonia-

nas y tiempos exponenciales son los siguientes:




total ‘-lnl de espera (dias/bnroo
txanpo md:.o dc espem'ﬁor barco (dia/barco
1‘prc-edio dmno de neudas ‘ (barcos/dia)
‘longxtnd prcnedm de la cola (barcos)
~—-e -'pl_-unedm diario de servicios (bam/dia)
nimero de estaciones- de servicio (muelles)
nimero anual de barcos  (barcos/afio)

b= 7'2:;— ---- tasa total de ocup;ci&n;

En estas condiciones:

nimero anual de dias considerados (365)

= . = . = H N
Wo=E xN; E =E/A; A==
de donde:
WS = 365!3w

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

nerse la formula para obtener B

2 S
2 py(t) , en donde

Ew=

Po(t) = g3

M

LG ELpys SLg I

Utilizando el parimetro b:

S G M 1
v (s-0! (1'1))2 E% :—;‘(bs) + '2_.7! (bs)® (.1_15_)
nﬂ




R T Y AR

‘en 1a anterior el valor

ciones algebraicas correspondientes: se obtiene
= 365 X T¥S~‘x

S

1-b - (bs)
. s(bs)s g ns.!l

2
S _ b
si s=1 Ws = 365 x i

Cuando los tiempos de servicio siguen una distribucién de
Erlang, con cualquier valor de k, y se tiene una sola estacién de

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

con el calculado mediante la Gltima f6rmula:

1+k
= e—— W
Y10 M

si k = 1 el factor l%% = 1 se tiene el caso de servicios exponencia
les.

. _ 1+k _
Slk—m Zk—

%»; esto es, cuando los servicios son constantes,

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

vicics exponenciales.

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

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

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

cibn de servicio. El clilculo aproximado de¢ estos tiempos se ha he-

ci:o utilizando cn factor l%%-= % para k=3,




Ocupaclén| Espera (cfas)
S =1
5 L] 1 !
1c kS 4 3
15 55 10 7
20 7 18 12
2% 91 co 20
0 109 47 3
o 128 &9 48
13 146 97 65
4% 164 134 g9
50 182 182 2
=5 201 245 163
& 219 328 219
es | 237| 4ar| 294
70 | zs5| w6 397
75 | 274] B2 | &7
go | 202|167 778
8s a10] 1,758} 1,172
90 3281 2,958 |V,
Ocuparnion | Espera (dias)
o [Clas{u=1 w=3
s =5

s 1) ¢ o
o | o1 c 0
e b2 ] [+
20 | 3es [ i
25 A56 1 !
30 | 58 3 “
35 639 ? S
0 | 730 15 10
s5 | 82 27 18
o 913 48 32
s hoodl G0 53
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35 hooeg| sos) 337
F2 80 ecdp S99
S& -850 1,35 903
90 h,.843 2,%05 1 670

én

%
5 37
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15 110
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30 219
3% 356
40 292
45 329
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55 402
80 438
65 a5
70 a1t
7% 548
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90 657
5 g
Wi 2'9
51 329
2cf 438
s 543
30 857
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40 876
48| 966
50 [1,098
551,205
60 |1,314
es (1,424
701,533
75 11,643
80 1,782
8¢ 1,062
9o VAN
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122
174
246
347
A3
704
1,038
1,616
2,801

> 8

28355 smucoo0
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177

3

156
1,9
2,431

692
1,677
1,867

ER3
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3
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118
194

661
1o

i)
%
0
25

a3

53
(2]

70
%
00
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110
164

274
329
383
438
493
548
602

712
7€7
821
076
38
o

1«8
6
X3
511

7687

Espara (0(a8)
k=3

= 3
fol o
) o
1 1
2 1
5 3
1 7
20 13
34 23
%8 a7
88 57
131 a7
1094 220
z08 1914
419 219
e22 415
(=21} 639
1,511 | 1,007
2,683 1,7b5

Oaxp&(&'[ Espera (ofas)

% Dfas k=1 @°23

S w4
s 3, 0 0
10 ] 148 0 °
15 | 219 [ c
20 | @92 ' !
25 | 3e5 2 1
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as | st 12 8
40 584 22 15
4s | 657 38 28
50 | 730 &3 42
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70 [s,002] ses; 243
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CUADRO V1.1, Cont.)
Ocupacién| Espera (dfas) Ocupacibn  Espera (dfas)
% | Dlas k=1 Ikl
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) =3 10 S = 12
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CUADRO 111

Ocuoacibn | Espera (cfas)
& Diasik=1 k=3 l

S = 7 S » 10 S
s 1 3w o ] s o ul 5| 34y o o 5 | 068 ) )
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CUADRO t1.1J (Cont.)
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0 ----- ocupaci6n (dias/afio)
T <---- trafico anual (ton/afio)
E  ----

embarque promedio (ton/barco)

R ----- rendimiento horario (ton/hora)

H, ----- horas diarias de maniobras (hara/dia)

A ----- tiempo de atraque y desatraque (horas/barco)
Ha -----

horas habiles diarias péra atraqueby desatraque

(horas por dia)

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

nan los dias anuales de espera y consiguicntemente el costo total
de espera CE ($/aflo).

Los costos portuarios de desarrollo estin constituidos por

los gastos que sc rcalizan en la reinversidn, por no aceptarse ma

yorces congestionamientos.

Para los cfectos de la comparacifn con los costos de espe




P°rcentaj‘ 'de la invers:.&nmlcml. Entonces el .costo anual o

:de desarrollo puede expresarse de" la 51guiente manera.

| 11+“
‘[Tr&jﬁl?— +m ]

en donde:

cd ----- costo anual de desarrollo ($/afio)
I ----- inversién inicial ($)

i e---- tasa anual de descuento

n _----- vida Gtil de la inve:rsién (aflos)
M —-e--

tasa anual de conservacidn

Es conveniente sefialar algunos de los supuestos implici-

tosen la metodologia propuesta para el cflculo del costo de desar
rollo.

La utilizacidén del costo anual equivalente, como medio de
comparacién de la inversifén con el costo de congestionamiento, -
imlica que si la vida (itil de la inversibn es mayor que el periodo
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 periedo de estudio, continunrd cl uso




actual del muelle o muelles de que se trate.

Otro supuesto implicito es el del crecimiento ch'trﬁfico
en relacion con el de la fecha de decisidn; el trifico futuro nun
ca se considerari menor, ya que de hacerlo asi, seria neccesario

analizar varias cadenas alternativas de inversidn.

Finalmente, la comparacidn de costos de inversién con los
de congestionamiento, implica que 1la inversién ocurre simultanea-

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

no sucede asi por el periodo de construccién.

La justificaci6n de un muelle adicional puede expresarse

matemidticamente de la siguiente manera:

Si CE+Cb=CT CE - costo de espera

y CTS CTs*] Ch - 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,




5.4 Dimensiones de instalaéibnes'segﬁh’tipo}de”targa.

Carga en general: las instalacionés.ﬁéfé'mOVer este iipo.dé
cafgé.pnédeh ser4Varias,'dépeﬁdiehdb‘dé iés'¢étaé;éfi5ti685 délutfé;
fico. Lo -primero que’ha} que determinar es cl_tipo'dé Barcq qﬁé va
a ser servido. Esto fijard condiciones en cuanto a‘profundidad‘de la
dirsena y lo largo del muelle. Conocido el barco, también queda cla
ro si la carga es transpotada suelta, por ¢l sistema de palctes o
en contenedores. Cada una de estas alternativas significatén dife-
rentes instalaciones; si por ejemplo la carga es suelta, se necesi-
tarian 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 paletes, raz6n por la cual los espacios
pueden ser mas reducidos. Finalmente si.lo que se transporta son -
contenedores, se requeriri 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 deberi contar con el acceso para
los tractores remolque, de manera que puedan realizar las operacio-
nes de carga o descarga. En paises donde el trifico de contenedores
es elevado, se han estandarizado los muelles y las instalaciones --
para este tipo de carga. En Japdn, por ejemplo, los muelles donde -
se mancjan 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 anuxiliares

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




area de alnééenaje de 40 000 mz, dos portacontenedores dc “tlpo

8'x8'x40' de 30° tun. y cxclos carga dercarga de's m1nutos(1)
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Minerales: este tipo de puertos deben contar con dirsenas profundas
por tratarse de barcos de gran calado.También es posible 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 grias y cucharas de al

mejas , 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 tuberia ter-
restre,

Industrial: dependerd principalmente del tipo de productos elabora-

dos en la zona industrial.

e




a;con’10s. sistemas terrestres.

'La’definicién de puerto nos dice que es el lugar donde se - .
commican 1os transportes mafifimds‘con'los terrestfes, Ne qqdi,flé
importancia que tiene para el puerto contar con una adecuada coﬁﬁqi
cacifn. terrestre, llegando a ser detgxminante, como ya-mgnciqnhmos,

para.1a seleccién del sitio.

Es'importante que al estudiar el puerto, nos demos cucnta que
salvo los especializados e industrialeé, todos dependen de una zona
de influencia, que es la que aporta la carga por carretera, ferro-
carril y via maritima. El volumen total y ias caracteristicas del -
trafico, gstaré determinado por 1la forma de funciohar o dg operar -

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

Por lo antes dicho,se puede concluir que al blanear el puerto,
deben ser congruentes la capacidad del transporte maritimo,con los
sistemas de carga - descarga ¥y con los transportes terrestres, ha-
ciendo no tan solo eficiente 1a transfercncia de la carga, sino tam
bién su arrivo y desalojo del puerto, evitando asi los posibles cue

1llos de bhotella. Los sistemas terrestres mas importantes para un -

puerto son los siguientes:

Carreteras.- Los vehiculos que utilizun ¢l puerto son turfsticos y

de carga. Estos dltimos son ¢n general pesados y de grandes dimen-
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Interaccién entre los diversos medios de transporte.

siones (tipo trailler). El problema principal aue se tiene que con-
siderar con las carreteras, es el tipo y la cantidad del trifico.
Por ser unidades aisladas, es muy apropiado para la distribucibn -
en pequefias distancias. Es de poca capacidad de transporte y por -
estar sometido a agentes externos, tienc mayor riesgo de accidente.
Ferrocarriles.~ Las partes fundamentales que presenta este sistema,
es el material mbvil y la via ferreca. El material mévil consta de
maquina y vagones. La via ferrea llega hasta los muelles para la -
descarga directa, pero como interfieren mucho los trenes con el -
equipo de carga, la mayoria de las vias s¢ localizan junto a los al
macenes o patios. Este sistema es muy adecuado para el transporte

masivo; permite el transpotre simulténco de diversas cargas, Es po-
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=3 flexxble y no adecuado para distr1buc16n de pequehas partxdas a

.distancms cercanas. Protegue b1en a la carga y es my seguro.

'mbenas.-_ Flmdamentalmente se reflere a 105 oleoductos. Se utlhza
el equipo motor- f1]1 (bomba) . El flu;)o es contmuo y unuhrcccmnal
en la tuberia. No presenta problemas en cuanto a capacidad, lo cual
estd mas bien limitado por 1a terminal. Los difimetros son varios, -
al igual que la éaéacidad de bunbeo Se necesita poco personal para
su 'operacién.

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

transporte continuo, unidireccional y poco flexible. Estdn expues-
tas a agentes externos.

5.6 Relacifn ciudad-puerto

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

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

crean, y que son:
a) Derivadas de los acentamientos humanos .
b) Derivadas de la habilitacién de la zona.

¢) Derivadas del funcionamiento de la industria.

Las primeras son las normales de cste tipo de zonas, es decir:
comunicaci6n entre ciudad y puerto, sancamiento, energia, servicios

varios.

Las segundas se refieren a los terrcnos necesarios para cl

puerto, la ciudad y la industria.
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Las terceras, se derivan de la importancia de la industria
para ambas zonas, influyendo en las necesidades de los habitintes,
requiriendo mano de obra, mejorando el nivel de vida y en forma --

negativa, provocando cambios ecpldgicos y la contaminacibn.

Generalmente las autoridades del puerto forman parte de las
autoridades civiles, para mantener condiciones legales que abarquen

a ambas zonas y para facilitar posibilidades econfmicas y financie-
Tas.

El puerto significa ademds para la ciudad, una fuente de co-
mercio con otros puertos, mientras que la ciudad deberid contar con

las facilidades para que las tripulaciones de los barcos encuentren

hospedaje, comida y diversibn.




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 disefios, modelos a escala etc.; otra econdémi

ca que dependeri de una adecuada administracién. Para re--

saltar la importancia de esta Gltima, hay que considerar --
que lo que atrae mayor toneladas de carga al puerto no es -

la distancia de éste a los centros de distribucién, sino 1lo

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 &l se pueden obtencr ingresos econémicos

considerables. La importancia econbmica del mismo depende-

ri del tipo de carga manejada, los origenes y destinos asf

como la zona de influencia.

Los costos del transportec internacional por mar va-

rian dependiendo del servicio que se de en los puertos, 1lo

cual demuestra la importancia de estos en la economia mun-

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

ciones, s¢ pueden mantener bajos los costos de transferen-
cia con puertos mids eficientes, lo yue se traduce en mayor

competitividad de nuestros productos en el extranicro.
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Se puede concluir-que la labor de la administraci6n

- portuaria es la de coordinar el uso de las.facilidadcs y -

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

operacibn eficiente. (5)

Autoridades portuarias y sus actividades.

Administrativas

Mantenimiento

Industriales

Impositivas

Desarrollo

Control de¢ operaciones

Control dec tarifas

Control del trifico

Sanitarias - supervisib6n de to--
das las operaciones
portuarias

Control de los permisionarios

Mantenimiento y reparacién de to

das las estructuras e instalacio

nes portuarias.

Control de instalaciones, ventas

y adquisiciones.
Recoleccifn de impucstos

Necesidad de ampliar instalaciones

Control del crecimiento industrial

Recomendaci6ébn de las necesidades

industriales




Conceptos de adninistraciﬁnbportuaria_segﬁh el tipo
- de’puerto’. -

‘Para poder realizar un anfilisis en este sentido, es

necesario recurrir a la experiencia de otros paises. Sin
embargo, hay que considerar ciertos fuctores propios que -

influyen en la adopcibn de los regimenes portuario-adminis

trativos como son:

- leyes del pals

- costumbres

temperamento de los individuoes

Esto significa, que el sistema que funciona para un

puerto con ciertas instalaciones, puede no funcionar en --

otro con las mismas instalaciones.

Clasificaci6én de los principales sistemas de adminis

tracibén portuaria por la forma de direccibén y los tipos ca-
racteristicos.

Formas de direccién:

A) Bajo control del estado.

1.- Control estatal total

2.~ Control estatal parcial




B)
)

D)
E)

F)

G)

Puertos

- Contro mun1c1pal.

iy

Puertos autﬁnomos.
Puertos'prlvados.

Control

Puertos
riores.

Puertos libres.

Tipos de administracién:

A)

Por su funcién

1.- Administracién de Navegacién.

de compafifas o inversionistas particulares.

controlados por compafifas transportadoras.
Puertos Industriales.

controlados por combinaciones de las ante-

2.- Proteccifn y promocibn comercial y del trifico.

3.- Administracién del transporte local.

Bajo control del estado.

La intervencién del estado e¢n los puertos

ser de tres formas.

tipo de administracion son:

contar con amplios recursos financieros,
nacional.

imparcialidad con respecto a los medion

puede -

Las caracteristicas de este

v de

poder realizar la plancacién del puerto a nivel

trans
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porte que deseen concurrir al puerto.

1.- Control estatal total.

El gobierno es el encargado de dirigir todas
las actividades del puerto, por lo que‘generalmente existe
una secretaria, ministerio o departamento encargado de es-

tas actividades. Podri, por lo tanto, realizar‘uha‘planeg

ci6n portuaria a nivel nacional. La polftica portuaria y

el sistema tarifario irdn de acuerdo con la politica econ§

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

zacién y 1a falta de contacto entre las autoridades y el -

puerto, por la centralizacién de éstas.

2.- Control estatal parcial.
Esta forma mixta implica generalmente respon
sabilidades del estado en cuanto a la construccién, mante-
nimiento y ampliaciones, dejando la e¢xplotacién del puerto,

a un consorcio auténomo con responsabilidades financieras
y administrativas.

3.~ Control de una o varias entidades federativas.

Las diversas actividades son rcsponsabilidad

de las cntidades federativas competentes, por lo que su --

coordinacidn se¢ dificulta, pudiendo existir situaclones de

competencia y rivalidad.



Contrél municipal.

€6ﬂ¢§ge'68567§1vr¢5poh3ab1e_delvpuertﬁ es el
municipio. Elinnénciahiénfd, la construécidn,.ﬁantcniﬁiég‘
to, ampliacién y direccidn del puerto son sus responsabili-

dades. Sus caracteristicas 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 autdnomos.

Las caracteristicas 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 polfiti

cas.

c)

imparcialidad en cuanto a los transportes que
concurren a puerto.

d) por ser la representacién de los estari mas con-

scicnte de sus necesidades y hari uso de sus re-

cursos Optimamente.

Este tipo de sistema ha sido acogido ¢n muchos

——rr
e
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B El puerto es controlado y operado bajo
1a. direccibn de: ‘os usuarios.

Generallente se forma un: con—v
-~sejo;o;3unta.gobernante en donde estén representados todos

.los‘usuat1ps. La autor1dad adm1n;stra y opera el puerto en

base a un reglamento preestéblecido de comin acuerdo, el

cual especifica con gran precisién sus funciones.

Entre 1las principales ventajas que presenta,

estid el contacto directo que la junta tiene con los usuarios
para tomar las medidas mis acertadas en cada caso particular,

siendo asi como se obtiene el mayor éxito del funcionamiento

de 1a junta. Otra ventaja es que generalmente esti repre-

sentada por los mejores administradores de entre 1los 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 caracteristicas de estos puertos son:

a) Relativa libertad a las restricciones.
b)

<)

Libertad de consideraciones politicas,

Imparcialidad en cuanto a los transporte
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que concurren al.puerto.

Su finaiidad_principal es 1a de obtener beneficios -

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

den ser en cuanto a ingresos, o por considerarse un olemen
to auxiliar para una empresa en su proceso de produccibn,

pudiendo ser la Gltima o la primera ctapa de este proceso.

D) Puertos Industriales

Para administrar un puerto industrial, se puede

tomar en cuenta la experiencia quc 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 nacionual, pueden ser supli-

das si se consideran los resultados obtenidos en puertos

similares en otros paises. En ellos, la autoridad portua

ria coincide con las civiles, cuando la zona industrial
ha ido desarrollindose junto a un puerto y una ciudad,

Cuando c¢n cambio 1la zona industrial y de puerto ha sido
desarrollada aisladamente, se tiene una autoridad cspecial,
desligada de las autoridades civiles.

Es por 1o tanto, au

ténoma, no rccibe subsidio alguno ni fondos fiscales, lo




que. 51gn1f1ca que sus. 1ngresos prov1enen de la actxv;dad

y servicios’ que e1 puerto proporc1ona.

E)

Puertos controlados por compafifas transportistas.

Sus caracteristicas son:

a) facilidades financieras

b)

poder compensar -pérdidas en las operaciones --

portuarias mismas que son absorbidas por los -

transportes.
<)

cas.

libertad con respecto a consideraciones polfiti

Las ventajas de estos puertos son Gnicamente para los

transportistas.

F) Tipos mixtos de administracién.

Son los sistemas portuarios-administrativos antes

vistos en sus diversas combinaciones.

G) Puertos libres

Este tipo de puertos

tas partes del mundo. Se basa

ca, pueden distinguirse lo que

Se llama puerto franco a aquel

ro del pais, donde las mercancias pueden entrar o salir

se han generalizado en cier-
en ¢l concepto de zona fran-
¢s ¢l puerto y los depbsitos.

sustrafdo del régimen aduane-

sin




e importacién o exportacién.:

E1 régimen dé:éxtratérfitoriéiidad“adhaﬁéraf§5’unﬂ-.

elemento de fundamental importancia para la zona franca.

funciones gue tienen los puertos libres son dos:

una comercial y otra industrial. Las dimensiones de la zo

na franca y sus instalaciones dependen de la naturaleza y

la importancia del trifico.

Las ventajas que presenta este tipo de puerto son:
a) Permanencia indefinida de 1la 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)

Retenci6n de mercancfas para transportarlas en --

barcos mis pequeiios en servicio de cabotaje.
d) Atraccifn de mis trifico.

Tipos de administracién portuaria. -

Por su funcifn puede ser cualquiera de las tres si-

guientes, o una combinacién de ellas;

1) Administracién de la Navegaci6n. Sus actividades

son:




- control de pxlotos
nantenxnxento del puerto
- elaboiacx&n de reglamentos"

2) Promochn comerC1al y del triflco.

El desarrollo de un organismo de promocién co-
mercial se debe a las necesidades de atraer tridfico al
puerto.

Es importante que cuefite con una representacibén

en el interior para ampliar y promover el trifico por el
.puerto.

3) Administracién del transporte local.

Por ser el puerto factor jimportante en el flujo
del trdfico 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
jurisdiccién sobre facilidades como: puentes, tfineles, em

barcaderos, carreteras y en algunos cusos, el control y

la ‘administracién del aeropuerto.
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