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PLANEACION, ADMINISTRACION Y OPERACION
PORTUARIA

Curso del 23 de Junio al 4 de Julio
J9BO

INTRODUCCION

El desarrollo portuario y maritimo de nuestro pais es
ahora una realidad. La privileglada localizacién dentro
del mundo comercial y el avance de los medios de Comunica
cién terrestre, aunados a la confirmada rigueza en recur-
sos naturales, han traido como consecuencia la necasidad
de ampliar y censtruir puertos y terminales marftimas.

. Es asfi urgente gue se realice una labor de capacita-
cidn en el frea maritima y portuaria, de un nfimero de pro
fesionistas tal, gue responda a la creciente demanda de ~
personal especializado tanto de las dependencias guberna-
mentales como de la iniciativa privada, gue realizan tra-
bajos de este tipo.

Como primer paso en la realizacidn de una obra de
Ingenieria, se debe contemplar su planeacidn, estando
en €l caso de la especialidad portuaria, muy ligada con
la administracifn y la operacifn de los diferentes tipos
de embarcaciones gue se reguieren, razdn por la cual el
curso gue ahora se ofrece, es considerado -fundamental vy
de mucha utilidad para quienes participan en el desarro-
llo peortuaric y maritimo de México.

Es convenlente mencionar, el logro obtenido al reunir
er esta ocasidn, un grupo de profesores que ademis de con
tar con una gran calidad técnica reconocida en el medio
maritimo, controlan trabajos de este tipo muy importantes
en nuestro pais.

Para los asistentes gue se Inician en la especialidad,
es esta una buena oportunidad de c¢htener copocimientos
fundamentales, y para guienes ya tienen experiencia al
respecto, se les recomienda participar en el Seminario
establecido por cada uno de los seficres profesores, con
lo cual les ser§ posible adquirir nuevos ceonocimientos.

L. Berreifn
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Un director de upna fébrica tiens la posibilidad de comprar una

nuev.a mdiquina para su planta. Sus ‘;?'ul‘ry:fhi\;:: selzeciones junlo con oz
beneficios y los costos estimados Sf.:‘mllit!:tr‘ﬂﬂ #n la tabla s_Iguirute. -
" .Cada -mﬁquin;‘. ticne una vida itil de cinlc:'} aiias., .
Calcular los indicadores de cyaliac)on con upa tasa de descusn

to del 8.

LCual serd la radquin: mds convenientg? (8)

CONCEPTQO . A | B | C D
Costo inicial . 72 25 139 26.8 .
Beneflicios netos .
ﬂnualeg 20 7.45 50 8
- I
Volor de rescate 0} 0 15 0

Cifras en miles de pesos, |
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1.- Célculo del VPN.

VPN (ﬁ}) = 20 x f.a.c (8% , S afos-) - 72

I3

20 x 3.993 - 72 = 79.86 - 72 = 7.86

"VEN (B) = 7.45 x 3.993 - 23= 29.75 - 25 = 4.75 .

Il

VPN (C) = SO x 3.993 + 15 x 0.6806 ~'189 =.20.86

‘El walar de rcscate es un beneficid obienido al final del guiate
afio y el facti o sciualizacidn simple es 0,6806.

VEC (U = B x 3.993 - 26,8 = 31.94 - 26,8 = 5.14

St ios preyectos fueran irdemnﬁientes y se tuyiera dinero sufi-
ciente para comprar todas las mdquinas, todas las alternativas shAn --
cnnvenien;:zs porgue Jdan un VPN pOSir‘Evo. Sin embarge, como son ai-
termtiv;:s mutuamente excluyentes, de acuerde con este método, In e

jor aliernitiva es ia mdquina C porque di un VPN mayor gquc las otras,

es decir maximiza los beneficios,

2, Relucidn Buuciicio-Costo

By 79.8 = 1.109
C )
S ® = __29.75 =1.1%
35
_B ()= 205.86 =1.11"
G 159 - . :
B )= 31.94 =1.192 ,

C 76.8
Si las alternativas fueran Independicnies todas serian aceprables
por tengr una relaclén 8 ~1,
C

L]
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Como son‘mutu:lmente excluyentes se deberd elegir sok; una, -

Un error muy frecuente’ que se comete en la prictica es'elegi_r____
el proyecto que tenga la mayor relacion B/C; en este caso la alterna-
tiva D seria la elegida, o la B que tiene practicamente la misma rela-
cidn, .b'u: embargn como se sefiald aateriormente ‘se deben calemlar --

los fuwlimenos Jde o costos ¥y o3 beneilcioz, siguiendo la regla esta- .-

blecidn;
Mtefﬁativa Costo Inicial | Valor presen:-:
' _de los beneficics
C 189 209. 86
A | , 72 S 79. 86
D . 26.8 ‘ 31. 94
B 25 29,75

Incrementos de costos y beneficios entre G ¥y A.
(G-AYs 189-72= 117

(CHA)y=200. 86~ 7%, 38100

B py = 236 '
T:"{C i) 5T 1. 11

Conio 14 relacidn B/C es mayor qne 1 la alterpativa mis cos’
tosa {C) €s mis conveniente; es decir el inc_rvmcn'l.':;)_ de beneficios obtg
nidos justifica el incremento del costo si se compra la mdquina C en -
lugér de 1a A,

Ahora se procede a comparar C con D,

(C-D)e= 189 - 26.8 = 162.2

(C-D)g= 209.86 - 31.94=177.92

B _
Cc-Dy= 177.92 = 1,10
C ¢ ) 1622
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Eg mds conveniente lntalten}at_iv‘;i C.
* Comnparacién de. C con B.
{C-H)C= 189-25=164 '
(C-Blg= 209. 86-29. 75=180, 11

B - 180.11 = 1.1p
o G- = __GL.EL 1]

1G4
La alternative C es mejor que la B,
Del andiiszis de log incremestos s€ cencluye qué la alterpa -

tiva C es 1o mejor de taldas,

3. Tasa de 'Rendirn*.entu.lnterna.

I.a tasa cde rr.;:nc_lirniento es la tasa de descuento que hace nu
lo el VPN y mara -alcularla ge proce;:lc por tantens, ya qu2 €n usie -
caso ilahrl'a que resolver una ecuacidn de sexty grado.

Cilculo de 1a tasa de rendimiento parz la alternativa A:
éoqm para la tasa de descuento del 8% el VPN fug de 7.86 1a tasa dr:a
reqdimic:nm dubef ser mayor que el 8%

Probando una tasa del 12%, el facior de actializacién para -
la se.ﬁe_ers de 3. Do,

VPN= 20x3.605 - 72 =-72.1-72=0.1

" O sea la tasa de rendimiento interna puede considernrse del k2%,
ya- ';que el VPN es casi cero.' _ _ . ‘
‘ QOtra manzra es lgualar ins beneficlos ac:tualizados con los co-
.tos actualizados y encontrar ¢l factor de a;:tunlizacién; para B urilizaremos
este método. |
7 45 x f.a.c(r, 5 afog) = 235 I_ -

foa.c. {r,5)= 23 = 3.3557
: TE

1
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1Es§te factor se busca en las tablas financlerss en la columna
cnrms._ﬁondientc al factor de nctualizacion para una sevie y cn el ren--
 glon correspongliente a S afos,

De las rablas se cncuentra que paru 1139 t.lrl [actor e3 f.a.c=
3.352 que practicamente es el valor hnscado,  Hi se cile.n;ea mayoer pre-
cision se purede i'n-ter}:-ol:;:r entre las tusas del 14',;?, y cl 5%, pere .
lcl;s fines del ﬂn:’:li_si:;' no se justifica.

s tasas de rendimiento pazxa C.y D resultaron del 12% y -
134 apxloximad;lmente. ) |

5{ los proyectos fueran independicnies tn:n,‘.o.-alscr.ran convenicg
tes dcblldu_-a £ Le tiﬁ:m‘en una tasa de rowlimiento :.r.nyur que la minineg
alternutiva quo es del 89,

Cumo_ los proyectos son mutiseate ex:luyentes se debe ele-
gir s un;J. Con este método también .se cometz el error de clegir -
la alternativa con mayor tasai.de rendimicntn, en este casy serfa indit:
rente elegir nl:gllmn de las rﬁﬁquin:ts B e ID. &in embarge, "ya vimes 4:
la mejor es la maquina. C,

El méredo correcto cs .cmnmrar bas Ipocrementos de los cnat;cr:.
y de los bencficios, -

Las rasns de repdimicnto de lag diferencias sen las sipuientes:
=i

Dilerencta " Tasa de rendimiento - eleccidn
C-A _ ' 120 > 8% ' C
G-D . 1L 37> 8 C
C-B o SN AN S C

Por lo que lo mejor alternativa es la C,
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4. Costo An‘uﬂl equivalaente.

Este método deciamos que did el mismo resoltado que el va
lor presentei neto, dfﬁ_ﬁhlu a que se obtiene multipticande ¢ste por el
factor de recuperacidn del capital, el valor ¢ easte f:;c.tor para 87 y
5 all'ms es de 0. 25046, |

" CAE (A)= 0.25046 x 7.85 =+ 1.97

CAHE (By+ 0.25046 x 4.75 = + 1. 1%

CAE (C)= 0.25046 x 20.86 = +5.2'2

GAE (D)= 0.25046x 5.14 =}1. 29

La aliernitiva C tiene los mavores h2nciicics psios cquiva -
lenes aﬁuales por-lo que es la que se zlegirin,

L} ejemplo llustrado es uno de igo tipicos del andlisis benc-
.ficlo-cpsm y como se ha visto los cutiro méwxios empleados conducen
al mismo resuvltado cuindo se siguen los procedimientos indicadoes, de
t::-trn. manem pueden conducir.a eleccinnes eouivocadns, o contineacinn

se annlizan las ventajas y desventajaz de cada wno de los méludug, A

gunas se derivan del ejemplo realizadn.

Debido a que no x-cquier-c: dol coljuits e cdlculos adiciona- -
les para aplicar ¢l principio det Incremento de costos, el mérada del
valor presente neto ha sido descrito como el mds simple, mis fiteil,
mis seguro ¥y mds directo de aplicay, Otros opipan que ¢ste méterdo
es logicamente anterior a los dcr.n:'ls y recomiendan sU empieo.  El -
vainr presente r;em es ficil de calcular y se presenin dircctamenis; - -
" sin cmbargo, s¢ trubaja con nomeros bastante grandes que michns ve

L3

ces no son ficiles de viswilizar y conducgn frocucniemente a errors:
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PETROLED ¥ GAS EXTRAIDOS DEL MAR

EXPLORAC1OH
1
1. TECHICAS DE EXPLORACICN,
£1 aprovechamiento de los vacimientos de petrdleo ¥ gas natural
localizados debajo del fondo marino, sigue en Jo fundamental, el

mismo esguema utilizado en tierra firre.

E? primer pasc 1o dan tos gefilogos y geofisicas al emprender la
bisgueda de nuevos yacimientos, valiéndose para ello de sus cono-

cimientos de historia natural.

La mayoria de los yacimientos descubiertos hasta la fecha tienen
su origen en el periodo terciario, en 2l c¢retégico, en el paleozoico
primario, ¥ en cémbrico, es decir, de 10 a 600 millones de afios antes

de nuestra era.

La bisqueda de Tos yacimientos marinos sigue concentrindose todavia
gn las plataformas continentales, ¢ sea, on las regiones uhicadas

entre las costas y el quiebre de Jo5 continentes hacia las rogiones
abismales de los ecéanos. Estas regiones, con upa profundidad en el
borde de unos 200 metros, abarcan en su conjunto una superficie del

tamafio de Africa y prometen dar un gran rendimiento petrolifero.

Pero también en el borde continentzl se intuye 1a prescncia de grandes
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dopbsitos do hidrocarburos; sin embaryd, las concepciongs técnicas
para su explotacion no rebasan ain la fase de planeacifn. La Figura 1
muestra en forma esquemitica el perfil entre los continentes y

I
tos mares profundos.

La Jocalizacifin de los yacimientas en €Y mar es decir, costa fuera,
requiers de un esfuerzo cientifiﬁﬂ y técnico mucho mayor que el que
se exiqge ﬁara las explotacionss en tierra firme. 51 bien, en los co-
mienzos de las exploraciones marinas se adoptzron simplemente los
métodos tradicionalmente utilizados en tierra, muy pronto se hicieron
manifiestas considerables desventajas que demandaron el desarrollo de
nuzvas tecnologias. De este modo, hoy en dfa se utiliza l1a sismologia

de reflexién, que con la ayuda de ondds de chogue; se-reflejan-en-las-—— .

formaciones compactas no homogéneas del fondo marino, mide la profuns
didad y extensifn de los horizontes geolfigicos. Per lo demds, la explo-
racidn sismeligica marina es el dnico factar que representa ventajas en
costo comparado con la exploracidn petrolera en tierra firme. En tierra
firme las ondas sismicas se generan con dinamita. Sin cmbargo, en el mar,
una explosidn de ta) magnitud podria acabar cen la fauna maripa er un
radio apreciable. Es por esto, gue para no perjudicar]a,‘se ha desarro-
1lado un nuevn procedimiento a base de ajre comprimido en vez de dinamita.
{omo fuente de energia se utilizan una o mds baterias de pulsadores de
agire, que son remolcados por el barco en un orden determinado, E) aire
altamente comprimido dentro de los pulsadores, es liberade sibita ¥
simultdneamente, generando un impulso sismico que se propaga a travis

del aqua y del subsuelo. Una ventaja adicicnal de este procedimiente
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consiste ¢n que la frecuencia f fuerza ﬁe 1as pulsaciones del aire
pueds ser ajustada a las necesidades ¥ condicipnes locales, Ademés
la utilizacifn de varias baterfas permite efectuar mediciones tri-
dimensionales. Para el registrulde las ondas sismicas refiejadas,

se¢ emplean en general largos cables provistos con numerosos hidrs-

fonos dispuestos a profundidades determinadas.

Ho importa c¢udn optimistas sean los resultados de las investigaciones
de Jos geé?ngus; la G1tima palabra en cuanto a 1a existencia dentro
del subsuelo de yacimientos de petrfleo puede darla Gnicamente una
perforacifin de prueba. A fin de poder efectuar este tipo de perfora-
ciones en el mar, se han desarrollado en los G1timos afios, diferentes

- 1 tipos~de-estructuras-de-soporte-para-los_equipas _de_perforacién. Ho
considerando los aparatos empleados para 12 navegacidn espacial, casi
es imposible concebir un sistema técnico que esté sujeto a tan diversas

exigencias como lo estdn estas instalaciones mdviles de perforacién,

2, TIPOS DE INSTALACIORES MOVILES DE PERFORACION.
Ltas primeras perforacignes marinas se efectuaron a traves dé islas
artificiales, estructuras de madera ¢ acero o desde bancos de arena
1ev;ﬁtadus en aguas poco profundas. Sin embargo, las instalacionas
te este tipo resultaban demasiado costosas para efectuar perforaciones
de exploracidn, cuyo resultado es siempre incierto, ya que iUnicamente
la torre y el equipo de perforacitn.son transportables y pueden ser

utilizades en otro Jugar. Es por esto que las plataformas estacjonarias

s610 son empleadas para efectuar perforaciones en campas ya comprobados



Y en 105 Que &5 necesario insta1£r gquipos de procesamiento y
campamentos definitivcs: Después de ura solucidn intermedia con-
sistente en la ereccidn de estructuras simples, en Jas gue se A
'apﬂyabanlﬁnicamente la torre de perforacifn y el malacate, y en

las que la instalacifn del resto del equipe de perforacidn y la
generacifn de fuerza se efectuaban en un chaldn, se pasé a1‘emp?eu
de instalaciones de perfuraciﬁﬁ flotantes totalmente inteoradas y
por 1o tanto moviles. De esta manera se racionalizd considerable- -
mente el trabajo de perforacidn, Erﬁsta1iza?un asi 4 formas bdsicas

de instalaciones miviles de perforacidn. Las que se apoyan Sobre el

fondo marino son:

_* La unidad totalmente sumergible, esto es, la plataforma lastrabie.

* |.a unidad autp-elevable.

Y 1as instalaciones flotantes de perforacidn que son:

* La unidad semisumergible

* £l barco de perforacitn

ta Figura?2 muestra los diferentes tipos de instataciones de perforacidn
marina. La utilizacidn de uno u otro depende en primer Tugar de las
condiciones imperantes en el sitjo de operacién, tales como iz pro-
fundidad del agua, las condiciones metegroldgicas e hidrelfgicas, pero

depende también de si el tipo deseado se encuentra disponible,

¢.1. UWIDAD TOTALMEHTE SUMERGIBLE.

ta primera unidad lastrable de perforacifin fue construida en el
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afio ve 1949, Podfa operar cn.aguas hasta con una profundidad

de 10 metros. En este tipo de construccidn, la plataforma que
sostiene la torre y el equipo de perforacion, descansa sobre

un po;tén 0 cudlesquiera otros elementos fiotantes que son
lastrados, es decir, 1lenados con agua, encima del sitio en

gue va a efectuarse la perforacidn. De esta manera se crean
condiciones de trabajo semesantes a2 las que se tienen cn tierra,

e5to e5s, la unidad np altera sv posicidn con respecto al pozo

por efecto del oleaje.

Una vez terminados los trabajos, 12 plataforma es puesta 3 flote
evacuandp el agua del lastre, con 10 que puede ser trasiadada a
+otro sitio de trabajo. Debido a que la mayoria de las unidades
totalmente sumergibles solamente pueden trabajar a profundidades
de hasta 25 metros, se han desarro}lado nuevas formas de cons-
truccifn adecuadas para operar a profundidades mayores. 5in
embargo, todavia se encuentran en operacidn 21 de las unidades
construidas entre 1949 y 1963, La mayor de e£llas, el Rig 54 de
la Transworid, puede, a diferencia de las otras unidades sumcr-
gibles, operar a prefundidades hasta de 50 metros y efectuar
nnffnracinnes de hasta 7C00 metros de profundidad. Fue constiruida

en el afio de 1963 y opera actualmente en el Golfo de Méxijce.

. Las unidades totalmente sumergibles han demostrado ser adecuadas

para su utilizacién en aguas bajas y, especialmente, en zonas
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pantanosas. Sin embargo, muestrai aspectos desventajosos en
cuanto a problemas de estahitidad durante el transporte vy,

ademds, porque las ergsiones en el lecho marino producen

1
danos en 10s puntos de apoyo de los fiotadores.

%> obstante, comparadas ¢on los otros tipos, 1as unidades

totalmente surergibles reéiﬁtran rmenor cantidad de danos,

2.2. UHIDAD AUTO-ELEVABLE
la unidad mdvil auto-elevable es un tipo de instalacifn cuya
utilizacién se encuentra muy 'extendida; las primeras fueron
construidas en 1954, Entretanto, Tas construccicones eriginales

- se han"modificado apreciablemente-a-fin- de-que-puedan-cperara_ ___ ___

profundidades mayores y bajo condiciones mis dificiles de trabajo.

Hoy en dia, de las instalaciones miviles de perforacidn el mayor
nimero corrésponde a las unidades auto-elevabies. la plataforma,
sobre 12 que se encuentira wontada ja torre de perforacibn, es
construida en form2 de balsa y contiene en varias cubiertas,
dispuestas una encima de otra, todo el eguipo necesario para

la perforacifn, asi como 1a planta de fuerza, almacenes, campa-
mentos, et¢. Las patas sobre las que se apoya la unidad: ¥ Cuyo
nimero 11ega a ser hasta de 12, estén dispuestas en su perimetro,
Estas patas estén hechas a base de cilindros huecos o armaduras
de acero. Su longitud depende de la profundidad de operacidn

prevista.
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Cuande 1a unidad se encuentra sobre el punto de operacifn,
las patas se bajan al fondo marino. Inmediatamente después
la p1itaforma s¢ levanta sobre sus patas hasta una aitura
suficiente sobre el nivel del mar, para que el cleaje no
pueda alcanzar la superestructura, tal comg se puede ver

en la Figura 3.

Las unidades auto-elevzbles trabajan actualmente a profundi-
dades de alrededor de 100 metros. Sin embargo, se estd tratando
de adaptarlas para que puedan eperar a profundidades aln mayores.
Aqut, el discfio de las patas cobra mucha mayor importancia ya
que cuanta mayor sea su longitud, tanto mayor Serd el costo ce

cons truceidn.

Una vez que la unidad auto-elevable ha sido apeyada, puede
operarse con bastante independencia de ]a§ condiciones ¢1ima-
tu1ﬁgiéas que imperan en el sitio- come e&s el ¢aso de 1as unidades
totaimente sumeryibies - ¥y emplear pricticamente la misma técnica
de perforacidn que en tierra firme. Ho se tienen, come en el caso
de 1as unidades semisumergibles y de los barces de perforacion,
los probiemas de emplazamiento y estabilizacidn. El cabezal del
pozo y el preventor pueden ser instaladoes directamente por debajo
de l1a plataforma de trabajo sobre el agua. Con esta, s¢ reduce el
peligro de conlaminacidn del dﬁua y dumenta 1a sequridad en Ja

“perforacidn
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2.3.

Dado que las unidades auté-e1evab1es combinan l1a movilidad con

las ventajas de operacifin de las estructuras fijas de acero,

$8: procura eﬁp1ear1as siempre qua las condiciones del fondo

marino lo permitan. Su desventaja es su vulnerabilicad durante

el remolque e instalacidn. La mayor parte de los dafies y perdidas
totales se originan cuanﬁu las palas se encuentran levantadas y
sobresalen de 1a superficie del mar. También corren graves peligros

cuando se presentan erupciones incontrolabies de gas ¢ petrdlec.

UHIDADES SEMISUMERGIBLES.

Durante los Gl1times aios ha sido 4ste el tipo favorito de

" construccién parz ser operado en condiciones especialmente

advercas. El objetivo que se persiguil en el disefio de las

unidades semisumergibles, fue el de reducir a un minimo pns{hle

los efectos de oleaje en los trabajos de perforacidn. Actualmente
gozan de gran demanda estas unidades, especialmente las grandes,

de 30,000 hasta 50,000 toneladas. La plataforna de trabajo y

demds instalaciones, repartidas en varias cubiertas, 5e encuentran
1igadas a los floladores, de diversas formas segun el tipo de éstos,
generaimente mediante columnas huecas de entre 30 y 45 metros de

longitud.

Antes de iniciar l1a perforacién, los flotadores son estabilizados

a una profundidad de entre 15 y 25 metros inundando los tangues

"

de lastre. le esta manera los flotadores se mantienen en una 20na



'
relativamente tranguila y que 'no estd sujeta a Tos cfectos
del oleaje en la superficie.
I
Las grandes unidades semisumergibles pueden trabajar adn en

presencia de olas de hasta 10 metros de altura.

Al ser operadas en ¢] Mar del Horte pudieron, en algunos casos,

reducir @ un 5% las interrupciones por mal tiempa.

Existe pues una tendencia a emplear cada vez nds unidades semi-
sumergibles en zonas con peligro de mal tiempo. ya sea para el

tendido de tuberias, como grias flotantes, o bien como platafor-

mas de perforacidn y produccign, Las unidades flolantes modarmds

sg gncuentran equipadas con motores diesel-elfctricos para su
autopropulsién, haciéndose asi innccesario su remolque. En posicidn
emergida 1a unidad alcanza una velocidad de crucere superior a

15 km./h.

La operacidn de las unidades semisumergibles de perforacién
requiere en comparacion con las torres de perforacién fijas,
una técnica de perforacidn diferente y mads complicada porgue ol
cabezal del pozo ¥y el preventor deben ser instalados en el fondo
del mar, y2 que la larga tuberia de ascensidn no podria soportar

N
las grandes presiones que cventualmente provinicran del yacimiento.

‘Asimismn, su suspension deberd ser muy flexible y a base de

conexignes universales a 1in de poder absorber lus inevitables
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cambios de posici6n entre el pozo y la plataforma de perforacién.
Especialmente por Jo que se refiére & movimientos verticales, la
tuberia de barrenacidn y la tuberia de ascensifn deberin ser
capaces de absorber desplazamientos en dicha direccidn para

compensar tos movimientos de la plataforma.

BARCOS Of PERFORACION.

Los primeros barcos de perforacidn resultaron de la adaptacifn

de buEuea mercantes de casco planc de la maripa de guerra de

los Estades Unidos. A pesar de que su gran superficie de contacto
con el agua hacfa a estes bugues sumamente sensibles al oleaje,

] " - + =
resultaban aprovechables y baratos en su adquisicion,

Algunos de estos equipos siguen uper&ndnse-hasta la fecha. la
instalacién sobre el buque de la torre de perforacifn, la mesa
rotatoria ¥ la abertura de perforacitn no presenta mayores
dificultades, La variedad de tipos de Jos barcos de par}nraciﬁn
es muy grande, perc todos ellos presentan las lineas clisicas
propias de un barco. (on respecto a las unidades de perforacidn
descritas anteriormente, presentan las siguientes ventajas:

* Debido a su condicién de naves pueden soportar el nds fuerte
oleaje. De acuerdo con infarmaciones coincidentes de 10s
aseguradores de transporte, los barcos de perfaoracién nozan
del mis bajo porcentaje de dafios totales entre todas las insta-

Yaciones de perforacién méviles.
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La mayor desventaja de los barcos de perforacifin sigue siendo
su inmediata reaccién ante el viento y el oleaje, a pesar de
gue s& intrpdujo un sistema de anciaje que permite al bugue
colocarse en el dngulo mds favorable cor respecte at viento

y¥ al‘ojeaje, es decir, rotar alrededor de) gje de barrenacidn.
Y aon asi no les es posible efectuar trabajos de perforacibn
on presencia de nlas con al;uras superiores a 4 6 5 metros,
porgue no ha side posible réducir apreciablemente los despla-

zamientos verticales del buque.

Este problema pude eliminarse mediante el desarrollec del sisteina,
actualmente casi perfecte de marcacidn dindmica, gue permite
eliminar totalmente el anclaje pero que ain resulta excesivamente

. caro.

Para finalizar, veamos todavia algunos dalos estadisticos: Desde
su introduccidén hace 28 anos, el nimero de las instalaciones da
perforacifn maviles en el mundo, habfa alcanzade 4546 unidades

hasta mayo de 1980, distribuyéndose de la siguiente forma:

115 unidades semisumergibles, 19 totalmente sumergibles, &7
barcos de perforacidn y 235 unidades auto-elevabies. Los incre-
mentos en ¢] ninero de cada tipo de unidades desde 1865 hasta

maya de 1980 pueden apreciarse cn la figura Ho. 4.

Actuaimente en Bahfa de Campeche se encuentran § unidades auto-
elevables, 1 semisumergible y 1 barce de perforacién, y en lito-
rales mexicanos del lado del Pacifico se Ltienen 3 barcos de

perforacibn, o sea un total de 10 unidades.
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LA PRODUCCICH

Una vez que las perforaciones preliminares y las pruebas de produccidn
'demuestr;n la existencia de un yacimiente econbmicamente explotable, se
Jnicia la exp1ntaciﬁﬁ de} campo. Para ellp es necesario n0r una parte,
efectuar una serie de perforacicnes de produccifn y por 12 otra instalar
el equipo de produccidn. - Esta.es una tarea larga y costosa. Asi por
ejemplo, para un campo marino a profundidades de 150 m, transcurren,

51 todo se realiza de acuerdo ¢on el programa, alrededor de 3 afos entre
ta terminacifin de las pruebas de produccién y 12 iniciacidn de Ya explo-

tacidn comercial. En la actualidad la inversifin total para la explotacign

de un campo varia entre 30,000 y 70,000 millones de pesos de acuverdo con

— = = m mm o i — _

el tamafio. Fn primer término se determinan 105 £1tics on que sé colocardn
1as.p1atafunnas de perforaciéin. E1 costo de una instalacibn de este tipe
es alto: en el Mar del Horte, la instalacidn de yna plataforma de perfo-
racifn y produccién cuesta actudimente alrededor de 12,000 millones de
pesos. Por To tanto, es necesaric situar la plataforma de tal manera

que desde ella sea posible efectuar el mayor nimerc de perforacicnes.

La eleccifn del sitio, especialmente cuando se tienen grandes profundi-
dades de agua, desempeiia un papel determinante. E1 niimero de las perfo-
raciones de produccidn depende de la extensidn de) yacimienton, de su
capacidad cal¢ulada, de l1a profundidad del yacimiento y del tirante de
agua en el sitig, as7 comp de la naturaleza de 1a roca sedimentaria que

contiene 1os hidrocarburos.,

Una ver instatada la plataforma., las perforaciones son 1levadas al manto
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en forma radial y divergente. Cada una de las perforaciones tiene su
propia cuenca de captacidn, 1a gue de acuerdo cen ta localizacidn y tipo
del manto 1lega a tener didmetros de cientos de metros. De una sola

H

plataforma se ha podido efectuar hastaz 60 perforaciones.

Antes de poder iniciar la produccién, es necesario hacer una serie ce
ihsta1aéinnes, ¥a sea sobre la plataforma de perforacidn misma, o bien
eﬁ una p]atﬁfﬂnna de tratamiento separada pero ‘conectada con la plata- .
forma de perforacidn mediante tuberias submarinas o puentes de tuberias.
Asimismo, puede ;er necesaria una plataforma de vivienda independiente
ge.1as de perforacifn y producciin, y finalmente y con el objetc de
aumeﬁtar el rendimiento del campo, Se puede instalar una plataforma de
inyeccidn de agua. En T2 figura 5 se puede apreciar una instalacidn
consistente de 5 plataformas. -En la plataforma de produccidn se elimi-
nan el agua y las impurezas y se separan los gases. Este proceso tiene
Ja finalidad de hacer bombeable el petrdleo y ademds elevar el rendi-
miento de los medios de transporte. A diferencia de 1o que sucede en
tierra, estas ipstalaciones deben ser montadas en un minimo de espacio.
Su costo de adquisicidn, Jjunto con el de otros equipos, representa 1a
tercera parte y, en ccasiones la mitad, del valer de la plataforma de

perforacién y tratamiento.

E¥ gas natural obtenido como producto secundario puede ser regresado al

© yacimienta, va sea para mantencr la presidn o bien para almacenarlo ahi
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hasta ser transportade. Hoy en dia se ha desistido del antiguo proce-
dimiento de quemar gas, por una parte debido a consideraciones de ren-

tabilidad.,

Antes de ser transportado, el gas natural es asimisme liberado de impu-
rezas y secado; esto G1timo a fin.de eliminar corrosiones en 1as tuberias
¥ equipos por la presencia de materiaé agresivas. Algdn tiempo después
de haberse iniciado 1a explotacifn, la presidn natural en &l yacimiento,
que especialmente €n los campos de gas natural puede alcanzar valores

muy eTevaﬂns, comienza a disminuiy, ¥ 1a produccidn baja. A fin de
mantenar la produccidn y aumentar la récuperaﬂién, 8% necesaric prever

"los-sistemas de produccidn.artificial_y_recuperacidn secundaria gque

serdn empleados en su oportunidad.

Cuando el transporte del petréleo no puede efectuarse a través de tube-
rias, es necesaric crear en la zona del campo instalaciones de almace-
namiento, ya sca en forma de estructuras separadas ¢ bien integradas a

la plataforma misma,

En el disefio de eguipos para 1 manejo de 1a produccidn petrolera en
instalaciones costa afuera, ademds de las investigaciones gque normal-
mente se 1levan a cabo para determinar el tamafio y los requerimientos
de proceso y servicio, se requieres hacer upa serie de investigaciones

gque particularmente aplican a esie tipo de instalaciones.
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Primeramente, es necesario.analizar los flujos de los pnzds exploratog-
rios de manera que se puedan preparar los datos hecesarios para realizar
ios c&1cu§os de balances de materia y energia. Una vez establecidos

¢Stos pardmetros se procede en el siguiente orden:

a) Investigacjones de tipo ambiénta1 para daterminar:

1, Limites de descarga de dcido sulfidrico a la atmdsfera.

2. Emisiones de.los quemadores tales comp &cido suifidrico, bi-
Gxido de azufre, ruido y radiacién, con el fin de proteger al
personal de operacian,

b) Es necesario determinar las presiones de separacifin dptimas para

recuperacidn de crudo.

¢} Se hace necesario gue se considere el comportamiento de pozos futu-
ros, ya que es de esperarse que dentrg de un mismo campo diferentes
pozos resulten cen mayor o menor presidn, temperatura y composicidn,
De no prever egtas variaciones en el comportamiento dz tos diferentes
pozos que alimentardn a la plataforma de produccién, se podrian cau-

sar efectos inconvenientes al buen funcionamiento del equipo.

d) En los casps en que se encuentren gases amargos, se hace necesario
determinar los niveles de dcido sulfidrico y su efecto en las turbi-
nas de gas que se utilicen para generacidn de potencia y propulscres

‘de las bombas de crudo.
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) Los equipes dé procesy y de servicio en este tipo de instalaciones
se encuentran sujetos a upa atmésfera corrosiva lo cual hace necesa-
rie que se tomen consideraciones para proteger a los mismos.

|

f} Déhidc a las limitaciones de espacio en las estructuras marinas, se
hace necesarto mantener especificaciones rigidas en 1o que respecta
a la seguridad de gperacién,” Por lo tanto, la clasificacidn de dreas
peligrosas debe astar estrictamente definida durante la etapa de
disefo as% come también el establecimiento del criterip de proteccién

contra incendics ¥ evacuacidn del personal,

g) Los equipos de desfogue, escapes de turbinas y motores, deberdn per-
~ T == - -mitir-1a dispersidn.de-los gases.emitidos_de acuerdo_a los requeri-
nientos aﬁbientales, seguridad de personal y proteccidn de las

instalaciones.

h) E1 equipo de bombeop debe ser seleccionado de manera que permita una
operacibn eficiente en un amplio rango de viscosidad y gastos. los
cuales serdn variables a medida que se vayan incorperando nuevos
pozos a la produccidn, hasta alcanzar el mixime gasto paru el cnal
se ha disefiado la plataforma. En la Figura 6§ se mueslra como ejempleo
una elevacién de una plataforma de produccidn en la que se pueden

apreciar varigs equipos.

1. PLATAFORMAS DE PERFORACICH Y PRODUCCION

- Las pltataformas de perforacidn y produccidn actuales son descendientes
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de Iasrtorrres de perforacidn de madera que hace ya wmds de B anos

fueran puestas en operacidn por primerz vez en Lalifornia.

En aquel entonces fue descubierto un yacimiento petrolifero gque desde
1a costa se internaba en el mar. -

i
Las torres de perforacidn, que en los afios 20 de nuestro siglae fueron
utilizadas en Jas aguas pocd profundas del lago de Maracaibo, se
diferenciaban de 1as estructuras de madera originales dnicamentie por
el material empleado {acero). £1 desarrollo técnico de las islas de

nroduccidn en el sentido actual, principid apenas en los afos 40,

impulsado pnr la expintac15n de los yac1m1entns en el Golfo de MEXico.

La primera plataforma de produccion de esta nueva generacidn fue

construfda para operar a una profundidad de & metros.

Poco después le siguid una segunda con capacidad para operar a 15

metros de profundidad.

_El progreso en las profundidades de operacifn siguid en forma ininte-

rrumpida: en 195b se construyd para operar 2 30D metros, en 1959 para

60 metros, en 1965 para BY metros y en 1968 para 116 metros de pro-

. fundidad., Casi todas estas plataformas fueron hechas a base de

\
estructuras de acerog,

En los afies 60 principid 1a produccidn de gas natural en 1a porcidn
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britinica de 1a parte Sur del Mar del florte a profundidades de alre-
dedor de 50 metros. Al principio, comenzd a trabalarse con tipos

modificades de las hasta entonces usuales platafonmas de produccidon.

Como eh sy tiempo se hiciera en et Golfo de México, tos pflotes de
apoyo eran hincados en el suelo marind 2n el sitio mismd, para pos-
teriorments ser unidos sobre el agua mediante piezas soldadas, mon-
tando coﬁ ayuda de gritas fiotantes 12 superestructura encima de ¢lios.
Sin embargo, 1a ¢imentacidn a base de pilotes erda sumamente lenta y

los tiempos perdidos por mal tiempo, apreciables.

A fin de poder aprovechar mejor los periodas relativamente cortos de
buen tiempe, se procedid a construiv la sybestructura enr un astitlero
en tierra, como se puede apreciar en la figura 7 , para pusteriurQ
mente cargarla sobre un chaldn, en el cual se transporta hasta el
sitio de 1a ins£a1aciﬁn y ser ahi botada al agua. Seguidamente era
construida la.cimentacién a base del hincado de pilotes en la forma
‘usual. La cada vez mds perfeccionada técnica de prefabricacifn de
partes de la superestructura en tierra, mismas que podian sar 1leva-
das mediante lanchas al sitio de la instalacidn y ser ahi montadas
sobre’Ya estruclura de agcero, produjo un nuevo acortamiento de Tos
ticﬁpns de ipstalacign, {La figura 8 esquematiza el proceso men-
‘cionado para la instalacidn de una plataforma de acere).

Al irse ampliando las actividades de perforagidn hacia el Norte,
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en zonas <on condiciaones metenrélﬁgicas aitn mis adversas, ast como
~con profundidades mayores, se hicieron pronto evidentes las Timita-
ciones de este tipo de construccidn por 1o que respecta a su tamaiio

1 ;’e;tabi1idad. Se tuvo as¥ la necesidad de apartarse de 125 concep-
ciones técnicas vigentes hasta entonces y de considerar el desarrolla

de nuevos disefios.

En’ 1a actualidad, han cristalizado dos formas bdsicas para las super-
ﬁ1atafurmas de la nueva generacidn de gigantes: 1a plataforma de
acero con cimentacidn a base de pi]ntes. que se desarrolld a partir
de las plataformas de perforacibn y produccifn convencionales; y la
p]afafnnna de gravedad hecha de concreto, de disefio auténticamante
nuevo. Se encuentran aidn en proyecto las construcciones denominadas
"HIBRIDAS" o combinadas, esto es, plataformas que se componen tanto
de e1em§ntns de acerc coemo de concrets. Con la construccibn de este
tipo de p]atafunna; se busca obtener una combinacifn de las ventajas

de los dos tipos bdsicos antes mencionados.

"La seleccidn del tipo de construccibn que debera ser empleada, depen-
de hoy por hoy, principalmente, de las caracteristicas dei fondo
marino en el sitio. Cuanto menor sea la capacidad de carga del fondo
marino y mds accidentada su configuracibn, tanto mis se recomienda

la construcciln & base de acero con cimentacidn de pilotes; en cambio,
mientras mds liso y s611do sea el fonds marino, es mis recomendable

12 plataforma de gravedad de concreto. Para tirantes de agua de
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hasta 100 metros, 1¢s costos para ambos tipos son, en el Mar del
Norte, aproximadamente iguales. Para prbfundidades mayores de 100
metros, 1a plataforma de concreto presenta una ligera ventaja en

precio.

(Las figuras 9 y 10 muestran ejemp105.de una plataforma de acero vy

una de gravedad de concreto respectivamente),

Para la sonda de Campeche se ha hecho un estudic comparativo enire
una plataforma de concreto y uma de acerc para una profundidad de

agua de 40 a 50 metros. concluyéndose que la plataforma de acers

muestra maycres ventajas, siendo las principales:

a) sSu cénstrucciﬁn g5 mds rdpida y sencilla,
b}.Lns patios de fabricacifn son mis sencillos que los digues secos
. que se requEririén para la fabricacifn de las plataformas de con-
crato,
¢) Su instalacién por medio de pilotes no requiere de caracteristi&as
del suelo marino tan adecuadas, come en el caso de las plataformas

de gravedad.

S5u principal desventaja en la actualidad es que el acero para su fabri-

cacibn normaimente tiene que ser importado.
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RESUMEN DE DATOS DE LA PLATAFORMA

CONDUCTORES 12 0 24 da 26 putgedaos da didmeiro
DIMENSIONES DE LA CUBIERTA

PERFORACICON 22mz4Tm
PRODUCCION 22mz 50m
CONDICIONES DEL SITIO -
TIRANTE CE AGUA 120m
ALTURA DE OLAS 18m
YIENTO 288KPH

CARGA DE PERFORACION 3000 ¢ 3500 TONS
TIEMPOS REQUERIDOS PARA BGESARROLLO:

INGENIERIA 4 masas

FABRICACION 9 masos

INSTALACION 1 mes
PESOS ESTIMADOS

CUBIERTA 6300940 TONS

SUBESTRUCTURA 275003200 TONS

PILOTES 22000 2500 TONG
COSTO ESTIMADOC EN MILLONES OE PESOS

INGENIERIA 2a?

MATERIALES ¥ FABRICACION 180 0 220

INSTALACION A5a580
TOTAL 217a277

FIG. 9

PLATAFORMA DE PRODUCCION Y PERFORACION TiPC API
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TIRANTE DE AGUA 90 A 200 QTS.
AREA DE CUBLERTA 10,0001 .
AREA DE ALMACENAMIENTO DE CRUDD 2,500,000 BARRILES

PLATAFORMA DE PERFORACION Y PRODUCCION
DE CONCRETO '

Fig. 10
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1.1 La Superplataforma. de acero

Engima de una'estruciur& de acero a subestructura que es empo-
trada en el fondo marino mediante pilotes de tubo hincades, des-
cansa ia plataforma sobre la due se encuentran todas las insta-
laciones técnicas, asi como los campamentos. En l1a figura 11

se muestran los procesos desde la Tabricacidn hasta la instala-
cién, 105 cuales se inician con la excavacién de un dique seco
en Tas cercanias de la costa, cuyas dimensiones corresponden a
las de 1a subestructura. En este dique seco, se cﬂns?ruye el
flotador que habrd de transportar la estructura de acero hasta
el sitio de operacidn, 4Una vez terminado el flotador se monta

la subestructura encima de &1.

Despuds de fijar los tangues adicionales de ascensién y dE|iH5-
talar el sistema 2 control remoto parz inundacidn y lastrado, su
inunda el dique seca, se abren las compuertas, y el flotador
junto con la subestructura se remolcan hacia afuera del dique.

Comienza el viaje al sitio de instalacifn, Para eile se requiere

de § a 6 remolcadores.,

En el sitio de instalacién se inundan ! flotador y los tangues
de lastre que se encuentran en los tubos de las esguinas, hasta
que la estructura de acero adopta la posicidn vertical y puede

finalmente ser sumergida. Tanto durante esta manicbra como
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durante el remolque, 1a subestructuria estd en peligro por la
marcjada., Grandes averias e incluso la ida a pigue pueden pre-
sentarse en condiciones de borrasca, con 1o que se producird un

|
" dafo total.

Una vez ipgrada la puesta en posicién se introducen los pilotes
tubulares en las patas de las esquinas de la subestructura.

Estos caen hacia abajo y debido a su peso propio se introducen
varios metros dentro del suelo marine. Posteriprmente son hin-

cados, -

‘Inmediatamente despuds el flotador se separa de la subestructura
Y se regresa a 1a posicibn horizontal expulsande el agua de
lastre y remolcdndosele nuevamente al astiliero para su posterior

utilizacidn.

La subestructura misma se asegura mediante el hincedo de pilotes
adicionaies. En un caso se utilizarpn 44 pilotes gue fueron

. hincadns hasta una profundidad de %0 metros dentro del lecho

. marinﬁ. Mediante este procedimiento de anciaje las plataformas
de acerp resyltan adecuadas para casi todo tipo de subsuelo y
son por lo tantg bastante independientes de 1as condiciones del
mi;n::. De esta manera, afin durante 12 etapa de construccibn,

’ phede modificarse el sitio de ereccibn de la plataforma. Dado

que su construccién en forma de armadura presenta poca resiztencia
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2 Ta accidn de} oleaje, Tas fuérza; que.actiian sobre la plata-
farma (vientos, olas), son relativamente pequefizs. La elasti-
.cidad de 1a construceién reﬁfeséntq;una ventaja adicional, aln
cuando por otra parte se criginan pr@?]&mgs de oscilacidn difi-
¢iles de controlar. tias dificu]tage;,técnicas retacionadas con
el hincado de los pilotes, ya:qug éstos-son secciones tubulares
hasta de 250 metros de longitud con un didmetra exterior de
-aprnximadamente 1 metro que deben ser armados a base de piezas
aisladas en el sitio de ereccibn, han side reducidas mediante

el desérro]]u de equipos adecuados. Asi, por gjemplo, se cucnta
actualmerte con martineies de vaper con una fuerza de golpeu de
80 toneladas que pueden ser colecados directamente seobre el
pilote. En presencia de arcillas.y arenas compactas se utilizan
equipos de barrenacidn para hacer una horadacidn preliminar
introeduciendo ia tuberia de barrenacion a través del pilote.

E1 piioteo es por 1o tanto un proceso }ntenso de equipc y trabajo,
que se.extiende a 1o largo de.variagsisomanas, meses a veces,
durante los cuales la estructura, que 2in no ha a]cénzada SU

' éﬁtahilidad total, estd expuesta a la accidn de Jos elementos.
Una vez terminados estos trabajos puede inicarse el montaje de

las cubiertas, torres de perforacibn, etc.

R
tas diferentes piezas por instalar, cuyo.peso puede llegar a
las 2,000 toneladas, deben ser transportadas por mar, izadas a

la plataforma en el sitio de erecciGn y posteriormente montadas.
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Malas condiciones de tienpo pueden poner en peligro el montaje
e incluse impedirlo. $§ se deja pasar el buen tiempo, Jos
trabaqu pueden rét;asarse hasta 6 meses ké?amente por esta razdn.
A los peligrosos y relativamente larges procesos de montaje, debe
uponérse sin embargo, el hecho de que la fabricacifn de las dife-
rentes partes por montar puede ser distribuida entre un gran

" nimero de centros de produccibn, como por ejemplo astilleros.

: Esto reduce el tiempe total de construccidn. Por otra parte,
este redunda nuevamente en transportes marftimos y apera;iunes

Jdificiles de montaje en alta mar, Lla corrosidn de las estructu-
ras de acerg, e@speciaimente en las zopas de marea, representa
un grave problema y conduce & un aumento 1mpnrtante“de los ya

de por si altos costos de mantenimiento.

1.2 La plataforma de gravedad de concreto

El enorme peso de estas estructuras es por si solp suficiente
para resistir el ataque de l0s elementcs. Las fuerzas ascensio-

* ‘nales producidas por su volumen son reducidas mediante lastrado.

La composicifn de una plataforma de gravedad de concreto armado
tal comd se construye y vende actualmente para operar a profun-
didades de alrededor de 150 metros es aproximadamente la

siguiente:

Las plataformas de concreto, de acuerdo con el tipo elegido, se
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componen de entre 5 hasta 100 ée?das ¢ilindricas o rectangulares
. {Esto se puede apreciar cn la figura No. 12 ). -
| :
Con un drea de apoye que por lo general abarca unos 10,000 mz,
de forma circular ¢ poligonai, la altura de 1a seccién de fondo
es de 40 a 60 metros. Snbre_ésta §§sc se levantan, tomo prolonga-
ciﬁn.de las caeldas, de 2 2 4 torres cuya 5eéciﬁn st reduce hacia

la punta con alturas de 100 a 140 metros y thre las ctuales

descansa la cubierta.

Las tuberfas de ascensibn se llevan ya sea a travEs de las torres,

o por fuera a través de las diferentes celdas.

Las.ce1das restantes funcionan cowmo tanques de lastre o almace-
namiento. Una vez lograda la puesta en pus%giﬁn. las celdas
_deben ser lastradas constantemente con aguz o petrfien, & fin de
evitar el flotamiento. La presign hidrostitica interior deberd
mantenerse siempre por debajo de la presién _exterfor, & fin de

" qgue no pueda fugarse el petrﬁ]eo:. Una estructura de este tipo
pesa aproximadamente 250,000 toneladas, de las cuales 20,000
toneladas representan {nicamente el acero de refuerzo utilizado

para armar el cencreto ¢ sea aproximadamente el mismo peso que

e o
tendrfa una subestructura de acero disefiada para operar a la

[

-

-misma profundidad.

Para ilustrar la fabricacién, el transporte y la2 colocacidn de
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una plataforma de gravedad de cunc;etu. se uytilizard como ejomplo
una unidad de la linea de cuﬁstruc:idn COMDEEP, tal como se mues-
tran en l1a figura 12 , con peso total de 160,000 toneladas,
altura aproximadamente 200 meires y 1a seccién de fonde compuesta
de 19 cilindros huecos con un diametro de 25 metros cada uno,

dispuestosen furma de hexdgono.

Al igual de 1o gue ocurre en la construccifn de una superplata-
forma de acero, las trabajos comienzan en'un,dique seco. S
empieza por colar el concrele de la seccibn inferior de las
celdas. Una vez que tas parcdes han alcanzado l1a altura necesa-
ria para poder flotar, se abren las compuertas. L] dique se
1lena de agua, 1a seccidn de fondo se pone a flote y es remolcado

a aguas mis profundas,

Ahi continda ja construccion, 17 de Tos 19 cilindros son tapados
eén la parte.superior, una vez que han a1can%adﬂ apraximadamente
45 metros de altura, Se forma asi una bateria de tanques de
almacehamiento con una capacidad de aproximadamente 160,000 .
Los 2 cilindros restantes son prolongados hacia arriba, Estos .
representan los apoyos para la cubierta de trabajo. Durante el
desarrolle de los trabajos, la bateria de recipientes se sumerge
paulatinamente medianie 1a introduccidn de agua y argna de lastre,

a fin de evitar el tener que Lrabajar a una altura demasiado

grande sobre la superficie del agua. Una vez que las dGltimas



-27

celdas, que posteriormente habrén de soportar Ya cubierta de
trabajo, han alcanzado la allura prevista, el grupo de fondo

se deslastra parcialmente,

La estructura vuelve a flotar ¥ es remolcada nuevamente hacia
zonas mas profundas. Ah{ vuelve a sumergirse la bateria de
recipientes, 1lenando las diferentes celdas con agua hasta una

profundidad tal en que sea posible colocar 1a cubierta de trahajo.

Una vez terminadas estas operaciones s¢ vacia parcialmonte la
bateria de-recipientes, de tal forma que sdlo emerja sobre el

agua la parte Superior de la misma.

Entonces toda la unidad se remolca hasta el sitio en donde se la
calocard definitivamente. Ah7 vuelven a 1lenarse 105 recipientes
con agua & Tin de que la plataforina quede apoyada en el suelo

marinog.

El sueio en dicha zona deberd ser abselutamente 1iso y no pre-
sentar ninguna depresidn ¢ prominencia, ya que de otra manera .
podrian desarrollarse sobrecargas v esfuerzos lecales en la
seccién de fondo de 1a plataforma, que a su vez podrian produ-

cir fisuramientos.

La escasez de sitios para la construcciin de plataformas de
gravedad a base de concreto, gue se encuentren en Jugiares prote-

gides y que ademds tengan la profundidad necesaria para la
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cnnskrucciﬁn, representa una grave‘desventaja. Ecste es 2] caso
en la regign costera del Golfo de Héxico. Precisamente cuando se
trata de plataformas de gravedad, ia“impurtinc%a'de un corto
irayecto entre el sitio de canstruﬁtiﬁn~y el de instalacidn-es
decisiva, yua que el remelque, qUefdb por §i.representa una
operacion nédutica de primer rango, se’efectfia a"muy baja veloci-
dido por mal tiempo es sumamente grande? J* . . I - o
T i 1 4 Yoy ,"+' "

-

Plalaformas Hibridas o combinadas [

C R B
Se entiende por plataformas hibridas’o combinadas aquéllas que
presentan caracteristicas tanto de las plataformas de acero
como de las de concretn. La razdn de estas formas combinadas
gs reunir las ventajas de ambos tipoﬁ bisicos de construccidn.

: . . -

Para la sgecidn de fondo genera1meﬁte-5b~pFE%iérEJ1a!cun5truc-
cidn a base de concreto, mientras que para,ia-‘tokre se prefiere
la construccidn, mis ligera, a base -de’estructiras -de acerp, con
To que se obtiene una posicidn mds baja del centro d= grevedad,,
as’ como una menor opasicidn al cleaje. ' ﬁt?aé*ventajas adicigna-
les del procedimiento constructivo ‘combinado-son: la seccifn

de fonde o base, lai torres jﬁléifﬁﬁbiérféiﬁpueﬂeh ser’constru-
idosen sitios diferentes. *+ 1M 0E L o

- 1"r'|-‘ lq-q-_-,,-.I| ;,11.‘} ‘_ .."-'it Il ' ¢

4 ey

B

De esta manerz es posible aprovechar,.dptimamente-1a.capacidad

i
dad, aproximadamente 1 Km/h., y el-peligro-dé que se vea sorpren-.
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disponible de las.dreas de fabricacin. E1 armado de 1as partes
puede afectuarse ya sea antes del transporte, ¢ en el sitio

mismo d¢ uperaciﬁn; Las diversas nosibilidades de combinacifn
_de este sistema, permiten d1séﬁar 1a estructura de acuerdo con

los requerimientos proples del sitio en que habri de uperat.é

Con ello puede obtenerse una estandarizacién de los diversugu
elementos constructivos y a1 mismo tiempo una reduccidn dé costos,
5in embarga, tanto por su disefio como por su construccién, los
puntos de unidn entre los diferentes elementos resultan proble-

maticos. ES por ello que se prefiere aguardar a las experiencias

que se ohtengan can las ﬁlatafnrmas monaliticas de gravedad,

2. Desarrollo futuro

E1 que las técnicas de.produccibn practicadas hasta 1a fecha sigan
manteniéndose en &1 futuro, depende de diversos factores. Por una
parte debe impedirse enérgicamente el que los océanos se contaminen
por fugas de petrﬁ]eﬁ. Por otra parte las E]atafnrmas de produccidn

- ‘actvalmente en uso, soiémente pueden construirse para operar a
prufundidades de hasta 300 metres de agua y, sin embargo, existen
yacimientos a profundidades adn ma;afes. Es por esto, que ya se viene
trabajando en el desarrollo de sistemas de produccion fundamentalmente
nﬁevns. Er 1a figura 13 se cnqciben 2 alternativas que podrian
ser soluciones futuras para aguas prﬁfundas. Asi poir ejemplo, yahfe

planea un sistema de produccidn que operard a profundidades de hasta
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900 metros con las czbezas de pozo en el fondo del mar.

‘Se encuentran en etapa de planeacidn otros sistemas submarinos de
produccion, tanlo tripelados como teledirigidos. Tambidn es de
esperarse que en el futuro proximo se comenzard con la construccidn

de puertos y plantas de procesamiento en alts war.
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EL TRANSPORTE

El transporte del crudo o del gas natural obtenidos costa afuera se

efectia de dos formas:

* Por Bugquetanques

* Por Tuberias.

El enbargue del petréleo en alta mar aln no es una solucidn satisfacéuria.
dado que la operacidn de carga debe ser suspendida cuando las condicianes
del tiempo son desfavorables. Por el contrario, el trapsporte del petrﬁ1eu.
2 través de tuberias permite una operacién continua, independientemente

de las condiciones del tiempo. La eleccidn del métode mis adecuado

depende &n primer lugar de la capacidad del yacimiento, 1a distancia

entre éste y Ta tierra firme y de la topografia del fondo marino.

E1 transporte de gas natural puede hacerse ya sea mediante buquetanques

para gas licuado, o bien, a través de tuberfas:

‘La construccidon de un ducto submarine requiere de una inversidn apreciable
de capital. £l precio de un ducto submarino es gengralmente vlavor que el

de un ducto en tierra. .

En condicianes normales, mientras que la capacidad de transporte de una .
, tuberia de crudo de aproximadamente 1 metro de didmetro interior es de
160,000 m3 por dfa, ia de un ducto de gas del mismo difmetro es de apro- ’
ximadamente 62 millones de motros ciibicos, E5£05 valores presuponen desde

luego, que para grandes distancias, la caida de presién en 1a 1inea debe
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sop coﬁpen:aﬂa por bombas o compreseres que s¢ encuentran instaladgs
en plataformas intermedias. Estas plataformas intermedias estdn
cgnstruidas de igual manera que 1as plataformas de produccidn ¥ se

diferencian exterigrmente de Sstas on el tamano.

Se eacuentran coiscadas a lo larqo ded trezo del ducto a intervalos de

unos 100 Km. comunicdndose con ol ducto mediante una tuberia de ascensidn,

1. EL TRAMSPORTE MERIANTE BUQUETAMQUES
Los buquetangues son especialmente ventajosos cuando se reguiere iniciar
la produccidn a 1a mayor brevedad. Por razones obvias e1 barco tanque
ne puede atracar directamente en la pTatafﬁrma de produccién. Se requiere
por 1o tanto una instalacibn de trasberde come elemento intermedio, que
establezca 1a conexidn entro el tanque 1ntermed{n de almacenanicnte ¥y 13
plataforma de preduccién o la cabezé del pozo. Hoy en dia, la forma mis
usual de estos elementos intermedios son grandes boyas 1lamadas “Single
Bouy Muaring Points" o sea "Boya Individual ¢ Monoboyas" o en forma

abreyiada SBH.

En la Figura 14 sp puede amreciar un barco tanque cargando a partir de
unia monobeya tipo SBM, el buguetannque, amarrade Onicanente con el cabie

de proa, puede girar iibremente de acuerdo a la direccidn del viento y la.

corrichte alrededor de la bova, mientras es alimentado por una manouera
flotante montda sobre una mesa giratoria. Hace ya bastante tiempo que
se viene operando este tipo de boyas cono equipo de carga y descarga

para buguetanques desde almacenamientos ¢n tierra,
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'En,gén9r91, la ventajo de la combinacidn de boya de carga } buque- -
tanqua consiste, en gue para grandes distancias resultan apruciab]e;
mente mds baratos que un sistema de ductos a tierra y que una vez
agotade el yacimiento en cuestion, 1a monohpya y el tanque puedon

ser utilizados en otro sitio. Sin embargo, las boyas representan un
obstéculo para la navegacifn. Actualmente los tipos de boya para
aguas profundas han variado de la forma criginal de dohie cono a &n
¢ilindro a]argado que flota verticalmente en el agua y del cual sola-
mente asuﬁﬁ una sexta parte por encima de la superficie. La porcifn
inferior es utilizada para recibir el lastre, asf como también en
calidad de tanque intermedio de almacenamiento para el petrileo.
Debido & su forma alargada y & la profunda inmersidn en el agua,

este tipo .de construccifn presenta buena estabilidad, fncluso con

frerte marejada. Su movimiento con el cleaje se reduce a un movimiento

hacia arriba y abaje, relativamente pequefio,

Una solucidn alterna consiste en amarrar @] barco & una estructura de
acerp apoyada en el lechc del mar, con una plataforma giratoria apoyada

snﬁre ella. Sin embargo, esta solucifn OGnicamente es viable para peque-
fas a medianas profundidades, ya que de otra manera su cnnstruc;iﬁn

resultaria myy costosa.

Se ha dado un paso adelante con las 1lamadas estructuras articuladas.
En gste caso se trata de una construccién cilindrica fijada al lecho
del mar mediante una articuwlacidn de tipo'carddn, que, anflogamente al

SBM, se utiliza como instalacidn de embarque. Su posicifn en ¢l agua
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es vertical y dado su anclaje mévil, cstd en condiciones de amovliguar

16s golpes del viente y del vleaje. Ver. Figura 15.

SISTEMAS DE CARGA DE CRUDR COSTA AFUERA

Independientemente de gue la carna se haga desde una instalacidn de
transbordo 0 desde los almacenamientos en tierra y del tipo de menoboya
que se use, las operaciones de carga y descarga de crudo en todos los
cdases son muy similares y se realizan a través de un "maltiple de
distribucidn" que se compone de varias clmaras concéntricas perfectaments
selladas para evitar la mezcla de los distintos productes que se desea

mover por dicho moltiple.

Como se sabe, en el sistema tradicional de cérga por medio de monoboyas,
la tuberia de conduccidn procedente de 1os tanques de almacepamiento de
crudo en tierra o en el mar se acopla a un "miltiple submarino" el que
a su vez se conectd mediante manguera; submarinas flexibles al casco

de la monoboya o directamente al miltiple de distribucidn, para que de
ahi se realice la operacidn de carga al buquetangue mediante mangueras
flotantes. ' ‘

En Tos casos en que se ;Eéuiere de un rdpido desarrollo del campo
patrolero o en los que no es factible por razones técnicas o ecnn5m§cas
el tendido de tuberfas hacia lus tangues de almacenamiento terresire,
es recomendable el uso de los 1lamados "harcos cautivos", en los cuales
'Ise apravechan las ventajas de una imonoboya y se incorporan ademds, 10s
equipes de separacidn y estabilizacién del crudo, el{minando con 110
la necesidad de 1a plétatfurmﬂ de produceidn convencional al misme

tiempo que se proporciona una capacidad de almacenamiento adicional.
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Es cunﬁénientﬂ mepcienar que el nimero de mangueras flotantes ¢on el
que pueden pperar 105 sistemas por medio de menchoyas roepresentd und
seria 1imitacidn, ya que 12 experiencia ha demostrado que mds de tres
mangueras dificultan las maniobras de conaxidn, y por consiguiente el
tiempo de estadia de las embarcacfones se incrementa notablemente al

no poder aumentar el régimen de carga de crudo,

Este inconveniente se pusde evitar cﬁando 1as condicignes del sitic

lo permitan, mediante.la instalacidn de un muelle isla, el cual es uon

5T un muelle en espigdn convencional, con l1a diferencia de que su dnico
contacto Con tierra © con 10 unidad de almaceramiento costa afuera, 10
constituyen 1as tuberfas submarinas que 1o alimentan. Estas instalaciones
parmiten €1 atrague simultdneo de dos embarcaciones y practicamenie no
tienen limitaciones en cuanto al gesto de carga, pues puedan Implementarse
tantas "garzas" como tomas acepte el buguetangue, con 10 que pueden
lograrse regimenes de carga hasta del orden de los 100 000 bls/hr. por

banda de atrague.
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2. Ef. TRANSPORTE POR TUBERIAS

Tanto por razones econdémicas come de proteccion ambiental el primer
requisito que debe 1lenar un ducto submaring es el de una operacidn
absolutamente sequra. Debe ser disefiado de tal manera, cue $ea capaz
de resistir los esfuerzos a que sc somete durante el tendido, asi

como las fuertes condiciones de carga producidas por flexiones,
expansion longitudinal y desplazamicntos horizontales. Scbre la tuberia
tendida, actdan las corrientes marinas en el fondo, las variaciones de

temperatura y el arrastre de sedimentos.’

Aparte de estc Ja tuberia sometida a esfuerzo por la diferencia de
presiones interiores y exteriores, asi como por el sahrepesn que
eventugimante pudiera actuar sobre ella al quedar sepultada por una
masa de suelo marino. La presibn interior puéde aumentar apreciable-
mente debido a pulsaciones del gasto, o bien por golpes de aricte
como 1os que se producen al cerrar répidamente las vdlvulan, y llevar

ta tuberia hastz el 1imite de suv capacidad y resistencic.
2.1. DETERMINACIOR DEL TRAZG

A fin de detormipar el trzze mis adecuado para el tendide de una
tuberia, es negcesario efectuar minuciosas investigaciones ocoano-
graficas, hidrograficas e hidrodindmicas. Estas investigacignes

incluyen 12 obtencidn de perfiles del terrenn; la determinacidn
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de 1os estyratos del cubsuclo mediante la obtencion de muestras,
la investiqacidn de corrientes y distribucién de temperaturas,
asi como la comprobacidn de posibles altcraciones en el suelo

. i
maring.

Se cstudia ademds si mediante el tendide de la tuberfa en zanjas
¢ mediante el anclaje de la misma en.el suelo marino, es posible
eliminar los efectos del exterior sobre 1a miswa. Existen ademds
limitaciones en cuanto a Ya pendiente de la tuberia en los tramos
ascendentes a lo largo del trazo, ya que no debemr rebasarse 10s
esfuerzos de trace{6n permisibles en la tuberia. La conformacién
del svelo marino puede requerir una preparuéiﬁn del trazc antes
de 1niciarse el tendido de la tuberia, rellenando zanjas, elimi-
nando elevaciones, mediante trabajos de drapado, ¢ bien,

dinamitando zonas rocpsas.

TUBERIAS,

. 5e emptean tubos de acere con costura, Es de especial importancia

la calidad del acero, debido 2 Tos didmetros relativamente grandes

¥ a la alta presion de trabajo. F1 contrel comienza desde la

fibrica con el and)isis de las diferentes fundiciones y prucbas

motailrgicas. Las tuberias son dimensionadas con gran precisidn
ne permitidéndose una excentricidad mayor al 1% ¥ a continuacién
sgn sometidas a pruebas de material no destructivas. E1 revesti-
miento del tubo se 1leva a cabo en tierra. E} aislamiento

anticorrosivo exterior consiste de una masa bitumiposa de espesor
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relativamente pequefio de apruximadahente 1a 2 cm, que puede

ser reforzade mediante vendajes. Los extremos de ios tubos se

. dejan tibres en una lengitud de aproximadamente 30 cm. a fin

de dejar espacio suficiente para efectuar el trabajo de solda-
dura en las uniones. Los tubos entonces se recubren con ¢oncreto,
al que se le afiaden fuertes cantidades de granito o mineral de
hierro. Este recubrimiento tiene hnr objeto primordial prestar

a la tuberia el peso necesario para sumergirla evitando que

Esta fiote. Adends, el recubrimiento sirve para proteger al
aislamiento bituminose contra las lastimaduras ocasionadas por
choques o golpes. Los dafios en el revestiniento de la tuberia
tendida, solamente resultan graves cuando el aislamiento bitumincso
se ve asimismo afectado. En caso de que gTﬂfis]amiento exterior

se viera danado, dnodos.de sacrificio colocados a intervalos
regulares avitan al péincipiu que eliﬁetal de la tuberia sea
atacado por la corrosién. La corrosifn interior puede evitarse
mediante una, proteccion catddica activa ¥ un revestimiento a

-, base de material sint&tico. Por otra parte 1a experiencia ha
demostrado que interiormenté los oieoductos tienen una reducida
tendencia a la corrosidn, a menos que transporte petrdleos

. extremadamente ricos en azufre y con contenido de agua.

En cuanto a 10s gasoductos, €5 en general suficiente proceder
al secado del gas en la p1atafdrma de produccibn, para evitar

asY la formacidn de condensados corrosivos dentro del tubo,
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2.3, TECH:CA DEL TEWDIGO DE TUBERIA
Para el caso de fuberias en las cercanias de la cesta o en
lagos, los tubos se sueldan en tierra y posterigrmentie, con
la ayuda de malacates ¥ poleas, son sumergides en el agua a
través de un plano inclinado. Dependicndo de la topografia
del trazo, la tuberia podrd tenderse directamente sobre ed
terrene ¢ bien flotarse, y a cnntinﬁaciﬁn sumergirse mediante

lastr2 en la zania preparada.

Para la colocacidn de la tuberia en el mar se hace uso de las
unidades de tendido. Estas pueden ser chalanes con rampa de
gescensy colecada al costado, o barcos de tendido con rampas

laterales ¢ centrales, o unidades semisumergidas.

La Figura 16 muestra una barcaza c¢on rampa lateral y equipo

para tendido de tuberias.

Un barce para tendido es una especie de fdbrica fiotante para

I1a produccidn de tramos de tuberia. A bordo de &1 se encuesntran
todas fas instalaciones necesarias para soldar, probar, aisl?r

¥ colocar la tuberia. A fin de poder efectuar trabajos eventuales
de reparacidn, se dispone de una grila con und capacidad de varios
cientos de toneladas, asi como campanas de inmersidn y cidmaras de
descompresifn para buzos. £l nimerd de tripuléntes es de 200 a 250

hombres, A bordo del barco de tendidp se trabaja dia y noche,
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siempre que el tiempo lo permits. El proceso del tendido se
1Téva a cabo en forma similar al de una linea de produccidn
continua, Los tubos, de unos 12 metros de largo, se colocan
en fila, alineados mediante plezas interiores y £n1dad05 uros
con otros en varias etapas. Una vez terminada 1a soldadura
perimetral, ésta se revisa al 100% mediante Rayos X. A
continuacidn se protege la zona 'de unidn y se recubre con
concreto u otros materiales apropiados, La tuberia entonces
se desliza al agua sobre 1os rodillos de la rampa de tendido

y el espolén.

El tendidp se efectla en forma ritmica. 51 no se presentan
~complicaciones pueden tenderse hasta 1.5 km. diarios. Una

flota de 6 a 8 barcos alimentadores o transportadores

especiales de tuberfas, se encuentra continuamente en

gperacidn para suministrar laz cantidades necesarias de tubo.

En el métoado originalmente cmpleado parz el tendido de tuberias

y que sflo podfa ser aplicado en profundidades mdximas de 60 mis.,
consistfa en que 1a tuberia, una vez abandonada la rampa de tendido,
gra soportada por un £s5poldn rigide hasta ser depositada en el fondo
‘del mar. De esta manera se evitaban flexiones no permisibles de la
tuberfa. Para &) tendido a profundidades mayores, se hace uso de

procedimientos apreciablemente mejorados: el espolbn se cncuentra

dividido en partes que pueden foverse una con respecto 2 la otra.
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Los tubos son automiticamente soldados 2 borde de la barcaza

¥ son tendidos a un ritmo copstante, De la misma manera gque

la curvatura o catenaria de un cable o cadena colgante puede

reducirse mediante un aumento en 1a fuerza axial de traccidn,

la deflexidn excesiva del tubo colgante es impedida mediante

un aparato especiai, qu2 a bordo de 1a barcaza manticne en
tensidn a la tuberia aﬁ]icandu una fuerza tractiva en su extremo.
La Tongitud y curvalura del espoldn, asi como el esfuerzo do
traccidn necesario durante el tendido, quedan determinados por

las dimensiones y las caracteristicas del material de la tuberia.

PFROSBLEMAS EN EL TEHDIDO DE LAS TUBERIAS, ,

£1 mayor problema en el tondido de Luberfas a grandes profundi-
dades 2s el de las abolladuras. Durarte su-cu1ncaciﬁn, el tubo
estéd sujeto a upa presifn interior muy reducida, aproximadamente

iguatl a la presifin atmosférica &1 nivel del mar; exlste por 1o

tanto una enorme diferencia de presiones entre el interior del

_tebo y el agua que lo rodea, es decir, 1o presibGn hidrostitica

a la profundidad correspondiente. La capacidad del tubo para

resistir esta diferencia de presifn serd tanto menor cvanko més

se aparte su seceidon de la formz circular. Dicha excentricidad

puede producirse duerante 1z fabricacidn, el transporte o durante

e} tendido a causa de un esfuerzo excesivo de flexidgn. Una vez

que ocurre una abolladura, estd pucde propagarse a 1o largo del
tubp, adn cuvandg la presidn exterior sea rucho menor que 13

nccesaria para originar 1a abolladura inicial. Si 1a fuberfa es
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cometida a esfuerzos excesivos de!flexién’, generalmente se
produciri una abolladura en la 20ma de compresion, Por lo
tanto, Ya tuberia se encuenira 5uje£;'a*]as md ximos esfuerzos
de presién exterior y Flexién cerca'del punto donde &sta toca
el fondo. Desde Ta barcaza de tendido resulta muy dificil
ébservar este punto.

L TR e e
Teniendo en cuenta que‘pnr una abolladura pueden presentarse
danos ruy grandes y de costosa repirdhiﬁn} deben tomarse medidas
para evitar que esto ocurra o, por lo merios,” que ocurra cn forma
limitada. Esto puede lograrse aumentando ¢l espesor de las parcdes
del tubo o, si esto no es viable por razones técnicas o econdmicas,
intercalando a intervalos regulares ‘tramos 'de tuberia con mayores
espesores de pared, o bien refﬂrzaﬁﬁﬁ 1h=tubEéTa. La propagacidn
de una abolladura queﬁa asi detenida en éstos sitios. Adicignalmente
se hace pﬁsar por el interior del ‘tube una sonda’ calibradora, cuyo
didmetro es &1 98% del didmetro interior dé la tuberfa. ﬁa sonda
queda unida a la barcaza de tendido mediante un cable. Una vez
éue 1a tuberia ha tocado el lecho, se tira de la sonda desde ¢l
barco a fin de comprobar si sé han presentade deformiciones. $i-la

- PRI .1|-__ - .
sonda queda detenida en algin sitio, 1a ‘tuberia se recupera y se

e, LR -
o DR MRS ey et

cambiz el tramo dafado.

- T !E*!‘E.‘ r ! o
T v o TP | e e .
$7 durante la colocacifn de la’ tuberia‘las condiciones del oleaje
’ = L] N . . . P .
empeoran de tal manera gue no sea posible continuar con el tendido,

el tubo tendrd que bajarse al fondo del mar siguiendo un procedimient
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' esp;cia1,mn5tradn er la Fig, 17 .

Durante esta operacidn existe el grave peligro de que la tuberia
se golpee contra el espoldn, resultando dafos tante en éste como

en aquilla.

ENTERRADO DE LA TUBERIA.

En muchos casos se hace necesario enterrar la tuberfa en el lecho

marinp. Esta operacién iﬁplica grandes costos adicionales, que

pueden 1legar a ser hasta del 25% del costo del fendidn. Cuanto
mds profundamente sea enterrado &) tubo en el fondo marino, tanto
mis protegido quedard, Las siguientes consideraciones sirven para
determinar la profundidad & que deberd ser enterrada la tuberia:

* Es1necesariu evitar que la tuh?ria sea dafada ppr anclas ©
utensilics de las redes de fondo de 1os pescadores.

* Debe evitarse T1a erosién de l1a capa superior del suelo causada
por mareas 0 carrientes, que pudierap deslavar el lecho de 1a
tuberia y por consiguiente produciv una rotura.

* Deben tenerse en cuenta posibles proyectos para el dragado de
canales de navegacidn en 1a zona de 1a localizacién de l1a.tuberia.

* Deben tenerse en cuenta riesgos especiales en zonas de rompientes,

" bajos y regiones pantanosas en las que el lecho sufre modificaciong:

superficiales. fn aguas cesteras de hasta 30 metros de profundidad,

-

gl enterramiento de la tuberfa es de 4 metros para suelos arenosos

o granulares y de deos metros pava arcillas compactas. Para
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profunidades de hasta 100 metros, basta con enterrar ja
tuberia 1 6 2 uetros. A profundidades aiin mayores son

suficientes 50 cm. arriba del lecho superior de 1a tuberia.

Para ©l enterrado de la tuberia se hace 150 de Tas siquicntes

técnicas:

* Excavacifn de la zanja mediante cuchardn de almeja, excavarora
de canjilones o draga de succifn. Exceptuando las formaciones
rocoesas, estas midguinas son capaces de cfectuar excavaciones
en cualguier tipe de suelos, hasta una profundidad de 40 metros.

* Aradp de la zanja. En éste sistema una cuchilla de arado se

arrastra spbre el suelo marinc por un buque desde la superficic.

Este procedimiento solamente es aplicahle para arcillas arenghac

¥ para profundidad mixima da la zanja de 3 metros en protundida-

des midximas de agua de 60 metrgs.

* fanjado a chorro después del tendido. Unas embarcaciones especiales.
barcazas de zanjado coro la mosirada en la Figura 18 y sobre las
que se encuentran instaladas las plantas de fuerza ¥ bombas
centrifugas de alta presidn necesarias, tiran de un trinco de
chorros, que consiste en un bastider en forma de U invertida
que es arrastrado a lo largo de Ta tuberfa tendida ¥y gue sirve
de soporte a Jas toberas de agua. £l terreno bajo la tuberia es
aflojado y deslavado por el charro de agua y, s1 as necesario,

echado a un lado mediante bombas dragantes. La alimentacifn de
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agua y aire del Livines se efectta ﬁndiante mangueras
conectadas a 1a barcaza. Detrds del trineg la tuberia va
quudandnlenterrada en forma continua dentro de la zanja
ablerta por el chorro de agua. La operacidn del trinec cs
vigilada por buzos y clmaras de televisidn, ta aplicacién

de este método, queda hasta el momento limitada a protundi-
dades de alrededor de iﬁﬂ metros. A continuacidn, la zanja
sell1ena por si sola por efecio de la corriente, o hien es
artificialmente rellenada, si se trata de suelos duros.
Voladura de la zanja. Sumamentc preblemiticos resultan los
suelos rocoses o especizlmente dures, los que sielpre que es
posible, son eyitados mediante una localizacidn adecuada del
trazo. S5in embargpo, en las cercanias de la costa e5to genaral-
mente no es posible. De acuerdp con el estado actual de la
técnica y por razones de costn, ta apertura de zanjas de gran
tongitud a base de explosivos estd limitada por el momento a

profundidades de unos 60 metros.

Una zanja hecha 2 base de explosivos dobe ser provista de un
leche de grava con un espesor de 20 a 30 om. antes de poder
colocar la tuberfa. En la actualidad, el costo de una zanja
de 3 metros de profundidad, abierta por el procedimiento de
voladura, tuesta unas 3Q veces mas que una zanja llevada a

cabo medjante *rinco de chorros.
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2.6. VIGILAHGIA Y REPARACION DE LA TUBEﬁIn TELDIDA.
Una vez tendida, la tuberfa se suietﬁ a una vigilancia continua.
Para ¢] control interior se envian dentro de la corriente del
tubo sondas especiales que avfsén 1a presencia de obstrucciones
y modificaciones en las paredes del fhbu; ¥ eventualmente, también
Ta presencia de grietas. El estado exterior de la tuberfa sé
1n5pecc1nna medtante cimaras de te1ev151un instaladas en submarinos,

o -.

0 b1en. u1sua1mente pnr huzus E1 espesor de1 recubr1m1entn spbroe.
. .
cotp

k]

el tubo puede medirse con equipos de sonar. EY estadd de-aisVamiento -

-t

se comprueba mediante mediciones de resistencia eléctrica. P,

una caida de presidn en 12 l1inea. Las fugas pequehas en el ducto -

pueden ser eliminadas por buzos.

. ~
a . Lo £, 1

La repavacifn puede consistir en la fijacidn de un brida‘a la parte
dafiada. Sin. embargo, tanbién es posible ‘sepa¥ir'bajo et agua el
tramo danadoe y velver a unir {dé dns'éxtremos mediante un
acoplamiento mecdnico. Si para la reparacidn €s necesarip hacer

- B . . > ,
trabajos de soldadura, éstos se realizan desde una campana ’

.

neumdtica que s¢ hace descende} sobre la parte dafada. Cuandd
b '
se Lrata de dafos mayores no sipmpre es p051b1e evitar que el
tubo tenga que ser sepsrade en el fondo del mar y 1levado a la
superf1c1e para su reparaciﬁn Este t1pu de cnmposturns resulta !
: | .o RS R .
sumamente castnsn. dado gue de %cuerda con 1a prnfundtdad cel

YA aqua y el estade del t1empu "an cca51unes serd nNecesario

cmplear una gran cantidad de t1empn en la reparacién.

Las fugas se descubren en la estacién de bombeo cuando se presenta o
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PROBLEMAS OCEAUOCRAFICOS Y METEOROLOGICES

La tecnotogia marina tiene que ver con las condiciones atmosféricas e

hidrosféricas de la zona. Especialmente en €1 caso de las perforaciones

marinas, los huracanes y la marejada reﬁuieren de la concepcién técnica

del proyecto, enormes ex{gencias. ﬁsi y de acuerdo con la fase en que se

encuentran los trabajos, se presentan problemas de muy diversa fndole

que ya desde la etapa de planeacifn deben ser tomados en cuenta y cnn;i-

deradqs a base de estudios meteorolfgicos y oceanogrdficos locales bien

fuﬁdadusi y 1

1. FASE OE EXPLORACION £ INSTALACION.
Tanto durahte*]as exploraciones preliminares, como durante las perfo-
rac{ones de explotacidn, la operabilidad de'1as unidades a flote '
depende grandemente del viente y del olegaje. A partir de unz intensidad
moderada del viento, estos aparatos ﬁenera}mente no estdn en condicianes
de operay, de tal'manera que en zonas con gran frecuencia de vientos
intensos se tienen largas interrupciones. En igual forma se ve afectada
la instalacién de plataformas de perforacidn y tuberfaé. Asi p.e., la
construceién de un ducto submarino splamente puede efectuarse con alturas

| de ola de hasta unos 2 metros, ya que de otra manera el peligro de
" flexi6n en el tubo a) ser tendido resulta demasiado grande.
N _

Una operacifn especialmente arriesgada es 12 del transparte al sitio
de operacifn, de la ﬁ]atafurma u at;as'partes de 1a instalacidn,

construidas en tierra, o bien el cambio de ubicacién de una plataforma

mbvil de perforacidn,



19

Con mar tempestupso, estas cunstrucciénes pueden soltarse de los
remplcadores, como va ha ocurrido en el pasade, ¥ ponerlas nucva-
mente bajo control implica gastos apreciables y grandes pérdidas
de tiempo. Es por cllo gue para esta etaps, sea indispensable

esperar condiciones apropiadas de viento y oleaje.

Por 10 que se refiere al sitio de destino, es indispensable lograr

“un emplazamiento exacto de l1a plataforma, mismo gue se ve dificuItaﬁu

no tan sOlo por el viento y el oleaje, sino también por las corrientes
marinas, especia]ménte por efecto de la distribucién vertical de
velocidades y direcciones, Durante el tendido de tuberias se presontan
problemas similares. Ademds, €5 necesario tener en cuenta las
peculiaridades del lecho marino. Por una parte la cimentacitn debe
re¢irse naturalmente por la estructura del subsuelo, pero al mismo
tiempo deben temarse medidas para Evita} 1a erpsifn por debajo del
ducto, por ejemplo. 5§ se tiene en cuenta que en las aguas relativamente
profundas de la plataforms continental {profunidades de hasta 200 metros)
se producen, incluso en ei fondo marino, corrientes apreciables, que de
acuerdo con el cestado del tiempo, pueden presentar direcciones y
velucidades muy diversas, el peligro de que 1a tuberfa se vea socavada

por efectos de remaling, es especizimente grande.

2, FASES DE EXPLOTACION,
La proteccidn contra los efectos del oleaje de las superestructuras
de las instaleciones dz perforacidn fijas y fiotantes, se consigue,

por regla gencral, elevindolas por encima de 1a superficie del agua



a una altura tal gue resulte superior a la altura maxima de cla que
pucda presentarie en un cierto intervaio de tiempo. Thichas olas
miximas, generalmente ariginadas por huracanes, pero también en
Dcasiones por maremotos o erupeiones volcanicas, alcanzan en casi

todos los mares alturas de entre 20 y 30 metrops.

Estas olas colocan a las unidades flofantes de perforacibn en
situactones sumamente problemiticas. Mientras que los desplazamientos
horizontales pueden, hasta cierto punto, ser compensados mediante la
puesta en posicidn dinfmica, las variaciones de la distancia vertical
entre Ta plataforma y la cabeza del pozo, en cambio, solamente pueden
ser controladas en un estrecho intervalo.

Tampoco @l principio de las unidades semisumergitles pudo proporcionar
una soluvcidn satisfactoria a este problema, ya que las unidades semi-
sumergibles de paso medio actualmente on us0, son capaces de coRpensar

2] movimiento ascensional en s07o un 50% de la altura de Ta ola.

Dada su elevacion sobre el mivel del agua, las cubierias junto cor sus
instalaciones Llécnicne, ain cn los casos mis extronos, solamenle esidn

expuestas a 1as influencias atmpsféricas.

Sin embarge, tambidn éstas pueden poner en peligro la instalacifn. En

primer lugar son de mencionarse Jps huracanes de las zonas de ciclones

tropicales y subtropicales, cuyos vientos, con velocidades de mis de
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300 Kmfho ‘a, pueden dnnar 0 dnstru1r Jas supcrestructuras Comg se

sabe, la presifin del viento aumenta cun e] cuadradn de su velocidad,
Ademds puedo aumentar bruscamente*51 'S amre cnnt1ene asplma. A
ue1nc1dade5 del viento de mis de 1DD kmfhara, 1a formacidn de espuma
es tan grande, que no es posible Establecer una 1inea divisoria entre

el 2gua y e) aire. Y basta un contenido de 1% de espuma para aumentar

10 veces la presién del viento,

.las trombas y tornados, que en forma de hmngas de agua, asglan frecuen-

temente las aguas cercanas a 1a;:usta,‘representan otro peligre potencial,
s1 bien menos probable dada Ta poca extensidén de 1a superficie que
afectan. En las zomas polares ¥ sub-polares, hay que ahadir otrospeligros
como p.e., las formaciones de hielo ﬁfdducidas por 1luvias muy frias y
cangelantes, que pueden generar sobrecargas muy grandes y, 1o que es

peor, asimétricas. Un peliqro en primer rango en estas latitudes, es
desde luego, el hielo marino. Los icebergs, cempos y témpanos de hielo

en mevimiento impelidos por el viento vy las corrientes, aplican fuerzas
encrmes sobre To; objetos maturéles o artificiales que encuentran 2 su
paso. Las instalaciones de produccidn, cen sus dimensiones de rascacielos,
no constituyen construcciones rigidas sino eldsticas. En la Figura 19

se puede apreciar comparativamente el tamafo de una de estas estructuras.
£1 viento, las olas y las corrientes, tienden pues a imprimir los

muvinientas, que en general, tienen la forma de 05:11ac1nnes periédicas

EL Rl XT T Ll - -

'a 1a frEcuencua natural de la estructura. Ahora bien, 51 la ecxcitacidn

producida pnr las fuerzas actuantes, se suscita a ung Trecuencia cercana

a dicha frecuencla natural, se incrementa ripidamente la amplitud de las
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oscilaciones, pudi?ndﬁse legar finaWﬁente.a la asi 1lamada “catdstirofe
de resonancia®. Es posible, sin embarge, que adn antes de ilegar a pste
punto oCurran dafios o destrucciones si la instalacidn al momento de
experimentar una oscylacidn, queda sujéta al impacte de un goipe de
viento o do vpa ola, Un cjemplo impresicnante es lo ucurridn.a una
torre de radar frente a la costa de Texas, que sufrid un colapso total
por efecte de un oleaje de s6lo 2 metros de altura, perc cuyo peripoD
era 1gual al periodo natural de la torre; osta estructura, $in enbargo,
: ;
ya habfa soportado cleaje con altura de 10 metros. Ailn cuando no se
produzca el colapso, las oscilaciones condircen 2 vn rdpido envejecimiento
de 1a construccidn y a esfuerzos adicionales en In;w;imientng.

[ ' !

En este tipo de estructuras, al iqual gque en el disefic de edificios

21tos, debe evitarse, desde la etapa del disefin, que la frecuencia de
resgnancia de la construccidn se encuentre‘dent;; de un rango de
frecuencia altamente energético de las fuerzas e;citantes. El trdfico

de barcos y helicbpteros desde y hacia la instalacidn puede versc muy
afectado por las condicicnes del tiempo. Desde la etapa del disefo deben
analizarse para la zona contemplada datos sobre precipjtaginnes, tormantas,
¥ visibilidad, ya que el programa de tiempos y cnstn§ para ¢l suministro

de materiales y personal se ve afectado por dichas circunstancias.

Adicionaimente a los riesgos meteproldgices y oceanogréficos es necesario
afadir, como factor importante, el riesao de temblor. Estos moevimientos
son especialmente peligroscs para 1as tuberfas colocades en £l lecho del

mar, mientras que para las instalaciones que se encuentran por encima de
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1a superficie,llu ola sismica o tsunami que $igue 2 un terremolo,
representa un riesgo considerable. ffectos similares se producen
por tas erupciones volcinicas en el mar. Ctro peligro mds, espe-
cialmente para las instalaciones flotantes de perforacidn, es el

de 1as erupciones no conlrcladas de gas y petrilen.

La fuga de gas puede llegar a producir tal cantidad de burbujas

en el agua de mar, que su densidad, } por 1o tanto su capacidad

de carga, 5e reduzcan de tal manera que 1a tnstaIaciﬁn se vaya a
pique. Cuando junte con el reventdn se presenta el fendmeno de
craterizacidn, las plataformas gque se encuentran apoyadas en el
fondo marino pueden perder sustentacidn y desplomarse, Un reventdn
prede prescntarse cuandp la perforacidn toca una rona de presion
anvringlaenle yrande en el yacimienta y no es pasible hacer frente,
a tiempo, al exceso de presidn. Desde Tuego existe también la
posibilidad de que el medio que se esta escapando prenda fuego

y arda el mar en una aran zona.

Por esta razdn el estudio y Ya pianeacidn do und instalacidn en el
mar requiere de una gran cantidad de datos meleorcidgicos, oceang-

- u u - . L] »
graficos, geafisicos y geoldépicos que pueden obienerse va sea a2 partir
de mediciones especiales de campo, o bien de condiciones conocidas en
zonas vecinas., S5in pretender mencionarlos en su totalidag, a continuacién

5 enumeran una serie de pardmetros de estudio importantes.

Magnitudes Heleorglogicas:



* Velocidad ¥ direccién del viento.
* Condiciones del tiempoe tales como niebta, precipitacitn y tempestad.

* annacﬂﬁn de ([H{ela.

Magnitudes Oceanograficas:

* Altura, frecuencia y direccifn de las olas,

* Distribucifn vertical de la velocidad y direccidn de las corrienles,
* Formacibn de costras de hielo y presencia de icebergs,

. * Mareas,

Magntidues Geofisicas:
* Intensidad de temblores y olas sismicas consecuentes,

¥ qufﬂ]ngia del fondo maring.
:ﬂaqqitudes Geoldgicas:

* Canstitucidn del subsuelo.

Mientras que para la mayor parte de.las madnitudes mencionadas basta
“con. yna. distribucidn de frecuencias o con la obtencidn de un perinde
de recufrEncia, en algunos casos es necesario cfectuar andlisis
sumamente detallados. La obtencibén de diferencias diarias o
estacionales puede ser de gran significacibn tanto para 1a ctapa

de 1a instalacibn, come para 1a de la explotacidn. De cualquier
manera, los estudios necesarios debardn ser encargados a las

dependencias oficiales correspondientes ¢ bien a peritos especializades.
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La zona mas imporlante de capiotaciones petroleras en el mar en el
mundp sigue siendo el Golfe de México. Las numerosas plataformas

de perforacifin se conceniran, especialmente en 1a reqidn de la
desembncaéura del Rio Misisipi frente a 12 costa de Louisiana y

a 1c.largc de la costa mexicana al sur de Tampico. Ambas regiones
son frécuentemente afectadss por los huracanes, es decir, torbellings
tropicales cuyos vientos alcanzan velocidades superiores a los
200-Kn/hora. En 1o que va del sigla, esto ha sucedido a ambas
regiones entre 30 y 40 veces, si bien la zona mexicana se encuentra
un peco menos expuesta, En promedio debe contarse an esta zona cCob
un hﬁrac&n cada 2 afios. Si se considera la destruccibn que se
produce a lo Targo de la trayectoria de un huracdn, puede uno
formarse una idea del riesgo a aque estdn expusstas las plataformas.
Como ejemplo contundente, se tiene 1a trayectoria destructiva del
huracdn Hilda, que el 3 de pctubre de 1964 atravesd la costa de

_louisiana, a 1a altura de Morgan City, destruyendo, o por 10 wenos

dafando fuertemente, 20 plataformas de perforacién de un solo golpe.

E} peligro de tornado os apreciablemente menar,alin cuande no es
rarc observar mangas de agua frente a la costa. Por reglz general,

una vez que los tornades se interpan en el mar, mueren rapidamente.

Por 1o que respecta a las demds condiciones meteprolbgicas de ambas
Zonas, @stas se caracterizan por una apreciable frecuencia de tempes-
tades unps 70 dfas tempestupsos par afic o sea una cada tercer dia en

el verano, ¥ por una muy reducida frecuencia de nieblas.

La actividad sismica es débil en ambas zonas de tal manera que no

representa un riesgo especial.
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A).- EVALUACION DE PROYECTOS

1.~ Descripcidn General

1.1.- Propésito principal.

Lo Evaluacidén de Proyectos, también conocida como And.
lisis de Beneficios y Costos o Planificacién de Inversicnes, es
una téecnica de an&lisis ligada principalmente al problema cen --
tral de la Economic, es decir, le asignacidn de recursos escasos
a la preduccién de bienes y servicios parg satisfacer necesida -
des de lo Sociedad, de tal monera que el empleo de esos recursos

se realice de manera Sptima.

El andlisis de los proyectos en su concepto pﬁs gene -
ral abarcoe, no solo el gspecto de loa evaluocidn, sino que toma -
en cuenta los ospectos de la formulacidn y la seleccidn de los -
proyectos. Con esta consideracidn la evaluccidn seric una etopa
intermedia entre elles, pero Intimamente relacicnades; uno ade -
cuada formuluczén es bdsica poro la evaluacién de las alternati-
vas y la evuluuc;én es fundomental pdro el procesc de selecc16n
de la mejor alternatlvn del proyecto. Ademés, este procesq debe

ser iterativo,

Es conveniente aclarar lo gue se debe entender por Lva
luacién de Proyectos, poro lo cual se transcribe el pdrraofe tomo
do de la "CGufa pora la Presentacidn de Proyectos" del ILFES,lj -

pég. 19:

1/ ILPES: Instituto Latincomericeno de Planificacién Econfmica

y Social.



. "Evalvar es exominar con determinodos criteries los re
sultedos de uno occidn o un propésite.. Lo evaluacién de un pro-
yecto consiste, pues, en analizer las acciones propuestas en el
proyecto, a la luz de un conjunto de criterios. Ese andlisis es
tard dirigido o verificar lo viobilidad de estos acciones y o -
comparar los result?dos del proyectoe ~sus productos y sus efec-
tos- con los recursos necesorios pcfu alcanzarles. Esta compara
cidn se hace o través de indicodores gue expresam cuvantitativa -
mente los recursos utilizades por vnidad de preoducte. En reoli-
dad, la comparacidn entre proyectos distintos se realiza con mds
seguridaod y coherencia cqundo se dispone de objetivos cuantifica
dos y, si es posible, ponderados paro la ecenomia en su conjun -
to. Los apertes de cada proyecto o estos cbjetivos pueden compu
tarse como sus beneficios y confrontorse con sus costos reales -
en términocs del empleo gque hacen de los foctores de produccidn,
Asi se obtendré uno valoracién comparativa pora establecer rela-
ciones. :

Es evidente que el morcoe de referencic mds apropicdeo -

+

para esta volorocién resvlta de lo planificacidn de la ec¢cnomia,
planteada come instrumento de rationalidad en lo.promocién del -

desarrcllo v el cambio socicl”.

Por lo tanto, el enfoque principal en el estudio de -
los proyectos es su relocidn con la economia en su conjunte. 3i
les proyectos forman parte de un proceso de planificacidn de la
economia, ellos constituyen la porte final de lo formulacidn del

programa. Esto significe gque sefialados los objetivos de produc-



cién, el anélisis se orienta hacia la bisqueda de laos unidades -
productivas mds odecvadas paro cumplir con los metes estobleci -

das para cgda progroma.

5i no existe el proceso de planificacién, el andiisis
de los proyectos contendrd muchos elementos de incertidumbre, re
locienades con lo estimacidn de la demande y con le disponibili-
dod de los recursos. Por ofre perte, un conjunto oislade de pro

yectos no constituye un plan que pueda ser desarrollado,

Estas ideas taembién son expresadas clarcmente por Jan
Tinbergen en su docymento "La Ewvaluvacién de Proyectos de Inver -

sidn" Rotterdam, Nov, 1963; del cual se tomo lo siguiente:

"Este documento trota principolmente de los métodos de

evalyacidn disponibles vy de la informacién necesaria.

Bdsicomente la informocidn debe ser proporcionada en -
dos categorfos de fendmenos que estdn representadas por las va -
rigbles Ei ¥ Yj' Lgs primeras representardn las cnntribuciune;
gue se esperae que el proyecto aporte para alcanzar los objetivos
de la polftico del desorrelle, y los segundes, las cantidodes de
factores escasos que se usardn en la ejecucidén del proyecto. Co
mo regla general, la primero categoria representa los ventoajas -

del proyecto y las Gltimas los sacrificios que deban hacerse. -

Por los términos especiales que hemos escogido, quoeremos apunter
que debe existir una correspondencic en le confrontacidn de es -

tas ventujas con los objetives genercles de la polftica del desa

rrolle gubernamental; y en la estimocidn de los sacrificios con



el concepto de los factores cscasos. En otras poelgbras el uso -
que se haga de factores wbundantes en la produccidn no deberd in

fluencior nuestra selecciédn,

Ambos conceptos pueden ser mejor ilustrados resumiendo
los ejemplos més frecuentes de ellos. Entre los objetivos de la
politica de desarrollo, un incremento en el producto nacional es
el mds importante; ofros objetivos pueden ser incrementos en el
empleo, moyores progrescs generales en la distribucién del ingre
so, entre individues, clases y regiones. Pueden huber.otrns nh;
jetivos toles comoc el mejoremiento de las condiciones sonitarias
o diversos objetivos culturales. Se requiere de informacidn pa-
rq indicar las contidades de las contribuciones espercdas. As{,
K] puede representar el incremento e¢n el producto nacional, Ap =
el incremento en el empleo, en afos-hombre; KB puede ser dalguna
_medida de mejoramiento en la distribucidédn del ingreso; en este -
Gltimo caso, las unidodes que sirven para medir el fendmene en -
cuestién estén expuestos a discusién, o ¢l menos, a una selec --
cién mds que en los dos casﬁs anterieres; X, puede ser el decre-

mente en la frecuencia de olgunos enfermedodes.
1,

Respecto a los factores escasos, los ejemplos més im -
portentes son frecuentemente el capital, el intercombio con el -
extronjero y varios tipos de trobajo colificedo. Asi, Y, puede
ser el copital que se va o invertir, Y, lag cantidad de intercom-
bie con el extranjero e Ya puede ser el ndmero de ingenieros re-
queridos. Muchos otros ejemplos, especlulmente de ntros tipos -

de trabajo colificode pueden ser egregados.



Tante para las contribuciones de los objetivas Ii, co-
mo pora lg cantided de factores escosos necesitados Yj, serd ne-

cesario especificar las contidades en cada uno de los aios futu-

ros".

Por lo que se ha sefialade, la evoluacién de proyectes
es un mode de cnalizar gquellos factores que se dehen considerar
paro realizar ciertas elecciones econdémices. -En su mayor parte,

estas elecciones se aplican u proyectos de inversidn y decisieo -

nes relaciongdas _con ellos. " Sin embarge, el andlisis puede apli

r

gcarse o muchas otras actividades, como por ejemplo: modificacio-
nes a leyes y reglomentos, nuevas politicas de fijucién de pre -
eius, presupvesto por programas, programocién de inversiones, -
gconomic del bienestaor, investigucidn de operacicnes, control de
personal y de administracién, as{ come en lc ingenierfa, donde -
ha dado lugor o la llamoda Ingenierfe Econémica y dltimamente en

el Andlisis de Sistemas.

0 sea, la evaluacién de proyectos tiene como propédsito
hacer que la politica econdmico sec mds racional, o en otros pa-
lobras, incrementar la eficiencia en las intervenciones del [sta
do, seon éstas de naturaleze cuontitativa o cualitativa, moneta-

rias o no.

Los efectos positivos o negatives de estos medidos son
estudiadeos en un andlisis comparativo y, de ser posible, evalua-
das en relacién a los objetives que han sido establecicdos., 3Se -

admite, que la evaluvacidn de proyectos puede servir a los que -



realizon lo politica econdémica solomente como un auxilier o como
preparacién para llegar a las decisiones; y no puede adopter por
s{ misma lo responsabilidad de tomur esos decisiones, les cuoles
deben ser finolmente determinadas por les polfticos. Pero con -
el fin de informor a los que tienen la responsabilided politica

de los efectos de sus decisionaes sobre los ingresos y los gas ==

tos, es necesurio realizeor vn ondlisis cugntitativo detellado.

Dicha técnico puede propercionoar criterios comparchbles
pora evalvar las intervenciones del Estodo -si y solamente si- -
los objetivos que se pretenden alcanzar con la decisidn son defi
nidos operacionalmente v cuantificables, y s5i los ventojas y des.

ventajos de une posible decisién; por ejemple de un proyecto por

]

ticulaor de inversién, son igualmente capaces de ser cuantifica

das. (1).

Finalmente, la evaluuciédn depende de los sistemas de

preferencias de los grupos que integran la socieded y de la con

cepcidn de los objetivos de los gue toman las decisiones. Las -

técnicos de evaluacién deben contemplar, odemds, de los benefi
cios y costos, los impactos sobre lo sociedad, leo eficiencia fun
cional de los proyectos, las cohjetivos y metes que serdn emplea-
dos ;n le eleccidn de lus olternativas del proyecto; la manera -
de obtener la informacién ccerca de los objetivos de los diferen
tes grupes invelucrades y el proceso a través del cual unec vorie
ded de instituciones pdblicas y privedas, grupos interesodos y -

los individues interactuen paro lleger o tomar una decisidn,



El principol problema con las técnicos trodicionoles -
es que, debido o les dificultades para valorar los aspectos ante
riores, simplifican el andlisis expresando los vagleores de la so-
tledod en indicadores pora encontror las mejores alternativas en
términos de esos simplificociones. Por le tanto, actualmente se
propugna por encontrar un modelo de evoluacién mds comprensive -
en cuanto ol papel que desempefia él gspecto técniceo dentro del -

proceso polftico. (2).

t.2,- Antecedentes Histéricos y Estade de Desarrolla.

La evaluacidn de proyectos, especialmente el andlisis
beneficio - costo, ho alcanzado un gran interés en los Gltimos -
afios; sin emborgo, esta técnica tiene ya un viejo historial, na-
cié en Froncia con el trobajo clésico de J. Dupuit sobre le medi
da de lo vtilidad de las obras piblices en 1844, En el presente
sigle, en los Estados Unidos se establecidé uvno ley de rics y --
puertes en 1902 que dispuso gue una junto de ingenieros informa-
se sobre lo conveniencia de los proyectos de rios y puertos del
Cuerpo de Ingenieros del Ejbrecite, tomando en cuenta la cantidod

del comercio beneficiado y los costos de las obras.

En la décade de les 30, con él New Decl, se llegd al --
concepto de una justificocidn més amplia pare los proyectos de -
obras. La Ley de control de inundociones de 1936 auteorizé la -
participacién del Gobierno Federal do los Estados Unidos en los

plenes de control de las inundaciones "si los beneficios devenga

dos por gquien quiera que sea superon les costos colculades”. -

La préctica de realizar anélisis de los proyectos se propagéd o -



) 8.

otras instituciocnes interesadas en obras de wprovechamiento de -

agvas.

Al finalizar la II Guerrg Mundial, estas instituciones
introdujeron los conceptos de beneficios y costos secundarios o

indirectos vy los intangibles.

En 1950, una comisidn interdepartamental entregd un -
"Libro Verde", que era un intento de codificocidn y coordinacidn
de principios genercles. Fué digno de notarse por introducir el

lenguaje de la economic del bienestar seciol.

As{ mismo fue intreducido posteriormente a Inglaterra
donde se aplicd en las obras realizadas por el gobiernc, espe —-

ciglmente en los prayectos de trapsporte, (3).

También en Alemania y Francic lao técnica ho sido em --

pleada extenscmente,

En Américe Lating, se empezd o vtilizer la evaluaciédn
de proyectos o partir de lag décade de los 50 y son notables los
trobojos reoalizades sobre el tema por los organismos siguvientes:
Nociones Unidas (CEPAL), el Benco Interamericano de Desarﬁnllc -

(BID) e ILFES,.

Desde mediodos de la década de los 6d, las técnicas y
adn los conceptos bésicos para la evalucciédn de proyectos han es
tode sujetos a cambios fundamentoles. Los procedimientos que -
estdn siendo desarrollados por la investigacién y que se estén -
adoptando por la industric y el gobierno son muy diferentes del

anfilisis beneficio-costo fque s¢ ha venido utilizando.



Los nuevos procedimientos reflejan tres corrientes de
desarrollo, las cuales se presentan simultdneamente, En primer

lugar, se tierme la teoria de lo evaludcidén de multiobjetives, lg

cual ha sido propuesta por vorias dependencias del gobiernc de -

los Estodos Unidos desde mediados de 1973,

Este enfoque, s¢ deriva .de la consideracién de que no
es posible definir en vuna sola medide los valores de la sociedcd
sino que es preferible tomar en cuventoc los diferentes impactos -

de cueclgquier sistemo por separada.

Lo segunda corriente principal es el ondlisis de deci-
siones. Este es un pracedimientd que incorpora sistamétiéumente
en lo evaluacidn los conteptos del riesgo. Especificomente, em-
pleo ccnsideraciuﬁes precisas sobre las funciones de distribu --
cién de probabilidades en lugor de, come ho sido usual, gsignar-

le al riesge vn valer arbitrario.

v

Sin embargo, lo mAs importante es que lo teoria del -
andlisis de decisiOnes ha conducido & maneras oxpl{citas de va -
tuor funciones de vtilidad multidimensionales. Aunque hasta aho
ra existe poco experincia en el uso de estas funciones analiti -
cas y no estd claro si funcionan, elles representen lo clase de
informacién ocerca de lus preferencias que es esencial para un -

andlisis real de multickhjetivos.

Finglmente, se ho venido oceptande en mayor propor --

cidn, entre los encargedes de lu plaonheoccién de sistemas, que la
’ b A

evaluacidn no es solaomente wn proceso, sino gque es un proceso en

el cugl un indicador formul de evoluacidn puede no ser suficien-
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te. También, y muchos estén convencidos, sobre lo gue porece -
ser vno evidencia rozonable, de que es inapropiade, sino equivo-
cada, pensar gque cuolguiera podrie usor un indicador analftico -
parc imponer unda solucibn en lo que es realmente un procese poll

tico.

Ademds, como no hay uno-sela persona gque toma la deci-

sidén, no es posible imponer una solucidn analftica. (2).

1.3,- Descripcidn de los métodos de evalvacidn,

Con el fin de considerar los desarrollos recientes, es
de utilidad clasificar las técnicos de evaluecidn de acverdo o -
la close de principiocs que tomen en cuventa. Actualmente, se dis
tinguen cince tipos posibles de métndgs, los cusles van aumentan
do en complejidad, como se indica eh el cuadro siguiente, donde
cada tipo de orden maoyor incorporae un nueve elemento, tol come -
el riesge o la utilidad no lineal, el cual no hobfa sido inclui-

do explicitomente en el caso de orden inferior. (2).
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METODOS DE EVALUACION DE PROYECTOS

CARACTERISTICAS DE EVALUACICN

Incluye Multidi = Mucheos tomg
T I P O Mo Lineal Riesgo mensicnal dores de <= PRINCIPIOS
decisidn,

BENEFICIO-COSTO No No Neo ) Ne Tase de Descuente
EXCEDENTE DEL CON

SUMIDOR S1 No No Na Valor no lineaol
ANALISIS DE DECI-

SIONES 5i S1 No Mo Funeidn de Utili

dad
ANALISIS DE MULTI
ATPIBUTOS Si 51 S5i No Multigtributos

ANALISIS DE MULTE
OBJETIVOS 51 51 51 51 Economia de Bien
gstor
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2.- ANALISIS BENEFICIO-COSTO

El Andlisis Beneficio-Costo es una técnica préctica pora

tomar decisiones bosoda en lg eficiencia ecopndmicao.

£l principio bésice es muy simple, S5i tenemcs que deci-

dir entre realizar un proyecto o no, lo regla es: Hbgase el proyec

tc si los beneficios exceden o los de la siguiente mejor alternati

va _de un curso de occidn, de otro manere no se hogo., Si oplicamos

esto regla a todos las posibles elecciones, generocremes los mixi -
mos beneficios posibles, dedas las restricciones con las cuoles vi -

vimas,

Los beneficios de la siguiente mejor elternctiva repre -

sentan los"costos del proyecto". Por lo que, si reclizamos el pro

yacte esos beneficios clternativos se perderdn. Asf gque la regla

es: Hégose el proyecto si sus beneficios exceden a sus costos, y -

no de otra moneraq,

Los supuestos bdsicos del procedimiento son los siguien-

tas;:

i.- Los valores de los beneficios o de los cnsto; oumen-
tan linealmente en el tiempe, Esto significa que un
proyecto con diez veces el valor de cuvalquier benefi
¢io, es diez veces mds volioso con estu considera -—

cidn.

2.- Los cornceptos de probabilidad {riesgo) no son incor-
porados explicitamente en el andlisis y considera =

adecuvado emplear volores esperados. Esto se copside
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ra razonable debido o que los valores son lineales en relocidn -

con los beneficios,

3.~

Se considera soleo una dimensiédn de los beneficios
y costos, o mds precisomente, que todos las ctras
dimensiones pueden ser unidas y medidas en una so-
la dimensién. El dineroc se toma como lo medida de
todas las cosas., Sino es posible o prdéctica cuan-
tificar un beneficio o un coste, tal como uno cul-

tural, no se tomo en cuenta en el anélisis.

Se considero que solo hay uno que tomo la deci --
sidén, o precisando, que todas las partes involycrg
das en lo decisién estdn de ocuerde en un solo cri
terio de evaluacién, cominmente ogquel que maximiza
los beneficios. Este supuesto es rozonchle en o
medida que todos los grupos aceptun que es adecua-
do medir tedos los heneficios y los costos, tales

1

como pérdidas de vidas o terrenss ganados, sobre -

una base comin y con la mismo ponderacién sebre co

da clase de benmeficios y costos. .

El aspecto principal concerniente al ampleo de este ti
po de evaluacidn es, una vez gue sus sypuestos son cceptados, la
eleccidn de lo taso de descuvento. La tgsa de descuente, dada -
nermalmente en términos de un porcentaje por afio, es la medido -
por la cual es posible cumparar beneficios y costos que ocurren

-en diferentes puntos on el tiempo.
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Los problemas se presenton cuando se pretende medir -

los beneficios y los costos. El andlisis debe tomar en cuenta

la valoracién de los siguientes conceptos: (4}

a}

b)

d)

La valoracién relotiva de los costos y los benofi-
cios en el momento gque ellos ocurren. (Asignecién

de precios).

Lo estimecidn de los beneficios yrde los costos -
quelse presentan en diferentes puntos en el tiem -
po; o sea el problema de la preferencia en el tiem
po y el costo de oportunidod del capital. (Homoge-

heizaciédn de los valores en el tiempo).

La estimacién del riesgo de obteper los benefi --

clos. .

los restricciones pertinentes. (Polfticas financie

ras, técnicas, etc.).

Consideraciones sobre los efectes del proyecto en

la economia.

L

De la primerc consideracidén surgen dos criterios para

la evaluocidn de los proyectos; las denominadas eveluocién pri-

vada y evaluacién social:

La

evoluacidén privuda ¢ del empresarioc privado tiene

como caracteristica principal vtilizar leos precios del mercaode

para computar los bemeficios y los costos. Ademés, considers -

los subsidios como beneficios y los impuestos como costos. El
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principal objetivo del empresaric es ocbtener la médxima vtilidad

del copital invertido,

La evalvacién social tome en consideracidn el hecho -
que el precic asignado o muchos bienes y servicios ne expresa -
adecuadamente los beneficios que producen y gue los precios de
los factores de la produccién muchas veces no reflejan la esca-
sez real de los recurses. Paora que los precios del mercade re-
presenten el valor recl de los bienes y servicics es n;cesqriu
que en el sistema econdmico se cumplon las siguientes condicio-

-

hes:

- Equilibrio perfecto entre la oferta y lo demanda
- Competencia perfecta
- Plenc emplec de todos los recursos

- Completa movilided de los facteres

Ahora bien, como en la prdéctico no se cumplen estas -

condiciones, los precios de mercodo no son representotivos de ~

dichos valores reales.

Por otra parte, el valer recl de un bien o servicic -
producido estd determinado por lo suma de los valores reales -
de los factores utilizodos. A esta suma se¢ le cenoce como el -

costo social del bien o servicic y code uno de los sumandos re-

presenta el costo social de cada foctor.

Pora obteper el costo social de los factores se han -

propuesto tres tipos de correcciones: .
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i} Eliminar las causgs que impiden que se cumplan las
candiciones de equilibrio y que son determinadas -
por decisiones de pol{tica econémica. (Impuestos,

subsidios y monopolions)}.

ii) Valorar los recursos empleados utilizando el con -

cepto del costo de oportunidad (que es el valor im

putable al recurso de lo que dejo de producir en -
otra actividad de la cual es systraide, o a lo --

cual se puede aplicer, por usarlo en el proyecto),

iii) Utilizar los "precios de cuenta o precios sombra”,
gue son los precios que permiten alcanzar el equi-
librio entre la ofertc y la demanda de los facteo -

res de lo produccidn.

Generolmente, estas correcciones se aplican parc de -
termipar el costo social o el precio social de lo mune de obrao,
del tipo de cambio con el extronjero, del capitol (tasa de inte

rés) y de algunos recursos naturales., (5)

Los precios sombro también pueden determinarse o par-
tir de un modelo de programacién lineﬁl, sin embarge, para su -
elaboracién se debe disponer de informacién precisa sobre las -
cantidades de factores escasos disponikbles de todo tipo y de io
dos los grupos de proyectos que serdn llevodos a cabo en todos
los sectores. Los precios obtenidos con la progremacién lineal
son muy sensibles o las simplificaciones que hay querrenlizur,
lo cual hoce que los precios sombra obtenidos ne sean muy con -

fiobles.
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Debido a gue la evaluacidn se refiere al andlisis del
proyecto durante todo suv vida 9til, es necesorio comparar gas -
tos e ingresos realizedos en tiempos diferentes. Como el dine-
ro es la medida utilizada para valorar los beneficios y los cos

tos es necesorio recanocer s¢ valor o través del tiempeo.

Le preferencia del dinero an el tiempo establece que
un rendimiento répido de una inversién es mds deseable porgque -
dd mayor flexibilidad pera acciones futuras. Si los rendimien-
tos son necesarios para el consumo, estardn disponibles més -
pronto. 5i son vtilizados como reinversidn, éstc podrd ser reg
lizada inmediatamente y acelerard los rendimientos posteriores
y resultard uno expansién del copital més rdpida. No conside -
rar la diferenciac de los rendimientos en el tiempo es oceptar -
que todas los tosas de expansién de lu economla son igualmente

deseables,

Por lo tanto, las cantidodes monetarios que se presen
tan en tiempos diferentes no pueden ser comporadas directoamente
o ¢ombinadas, ya que no estdn con unidodes comunes. Las cantidg
des en perfodos de tiempo diferentes puceden hocerse equivalen -
tes multipliconds los valores futuros por un factor que se hage
progresivamente menor o medida que el tiempoc se hace més distan

te. (6) Esto se logro medionte las eguivolencios finapcieraos,

a trovés de lo tasa de descuento, que es empleada como la taso
de interés on los foctores de las equivulencias, expresade en -

porcentaje por perfodo de tiempo.

El efecto del proyecto en lo economio se puede hacer

mediante lag comparacién de los dos alternativas, la economia -
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con vy 'sin el proyecto. Esta comparccién puede medirse a través
del wvalor ogregode producidec por el proyecto; el cucl estd for-
mado por sueldos, sularies y contribuciones al Segure Social, -

derechos e impuestos yv los vtilidodes de los empresarios,

También puede coalculorse el efecto del proyecto sobre
el emplec directo e indirecto, sobre la balanza de pagEs y las
utra; actividades de la economia; especiclmente la relacién con
otros proyectos, es decir con oquelles que produzcan bienes f1—
servicios necesorios pora el proyecto y cquellos que vtilizarén
lu;pruduﬂcién del mismo, (efectos hacia "atrds” y hacio “adelan
te"). Este andlisis se puede rnulizu£ por medie de las técni -

cas del insumo-producto. (7)

Los métodos o técnicos vtilizados en el Andlisis Bene
ficio-Costo pura evaluvar y comparar las clternotivas de un pro-
yecto o diferentes proyectos son las siguientes:

2.1.- Valor Presente Neto
2.2.- Relocién Baneficio/Costo

2.3.- Tosa Internc de Retorno @ Tasc de Rendimiente In-

terna,

2.4.- Costo Anual Egquivalente.

2.1.- Valor Presente Neto (YPN)

Este criterio se define como:

VPN = Valor presente de todos los beneficics menos va

lor presente de todos los costos,
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Expresado en forma motemética se tiene:

n n n
VPN= . Et - Ct = Bt - Ct
(1+1) 1 (1+i)t (1+i )"

t=0 t=0 t=o

Donde Bt es el beneficio en el afc indicade por t,-Ct
es el costo en el ofio t, n es el periodo de andlisis e 1 es la -
tasa de descuento. Al foctor 1 . se le conoce como "factor
_ (1+i )}
de actualizocidn simple”.

Cuando se ha determinado el flujo de los beneficios vy
los castes el cdiculeo del valor presente es un proceso puramente

mecéinico, 5in embargo, el comparer los alternativas se deben se

guir ciertas reglas parc hocer las elecciones correctas:.
Las reglas son los siguientes:
- Caolculgr todos les VPN o la misma hase en el tiempo

Aunque las olternativas no se inicien al mismo tiem
po, cada valor presente debe descontarse al mismo -
aiio base {por ejempla, 1980) ﬁorque cantidodes de -
dinero on c¢fios diferentes tienen valores diferen --

tes,

- Calcular todos los VPN con lo mismo tosa de descuen

to.

- Utilizar el mismo perfedoc de unélisis como base pa-

[

ru todas las alternativas.
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- Colcular el VPN de cado alternactiva. Seleccionar
todas las alternativas gque tengan valor positive.

Rechgzor el resto,

5i se tienen proyectos que seocn mutuomente excluyén -
tes (es decir, el realizer un proyecto elimina la posibilidad -
de realizor el otro}, entonces la.regla es elegir, de todo el -
.cnnjunto de pruyeétas, aquel que tenga el meyor valor presente

neto.

- - 35i del conjunto de proyectos mutuamente excluyen -
tes se¢ tienen proyectos ¢on beneficios que no pue-
daen calcularse perc que sean oproximadomente iguo-

-les, elegir la alternutiva que tenga el mencr vao-

lor presente de los costos.

.2.- Relacién Beneficio/Costo (B/C)"

Este método consiste en relacionar el valor presente
de los beneficios totales con el valor presente de los costos -

del proyecte. Esto es:

L)

Relacién Beneficio/Costo= B _ Vaolor presente de los beneficios
~ Valor presente de los costos

n
- (1+i)t
_E__ - t=o0
C n C

=0 (1+1]t
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Pare aplicar el método correctomente se deben seguir -

las siguientes reglas:

- Caolcylar todas leos releciones Beneficio/Costo vtili

zande lo misme tosa de descuanto.

- Comparar todas las alternctivas empleando el mismo

periodec de analisis,

- Coleyler lo relacidédn Beneficio/Coesto para coda el -
ternativa. FElegir todas las alternativas gue ten -
.gan vna relacidn Beneficio/Costo mayor que la vni -

dod., Rechozor el resto.

3i se tiene un conjunte de proyectos mutuamente exclu-

yentas, se eplico lo siguiente regla:

- Arreglar los proyectos del conjunte en orden decre-
ciente respecto a swus costos. Calcular lo relacidn
Beneficinfﬂﬁsto vtilizando el incremente de los cos
toes y el incremento de los heneficios de la primera
clterpative con la que le sigue de menor cast?. -
Elegir el proyecto de mayor costo si la relacidn Be
neficio/Costo de los incrementos es nayor que la -
unidad; si es menor que uno elegir ¢l de menor cos-
to. Continuvor el andlisis comparando los proyectos

en el ordeén decreciente de los costos, siendo el -

proyecto de moyor costo el ya elegido.
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I

2.3.- Tase de Rendimiento Interna {TRI)

La Tasg de Rendimiento Interna es lo tasa de descuente
o la cual el VPN es igual a cero,. o0 a la cual los beneficios ac -

tualizados son iguoles ¢ los costos octualizedos. Es decir:

n ; n .
VPN= 0= E _t'?“"'g e
{141) {1er)
t=0 t =D

Donde r represento la Taso de Rendimiento Interno del

L]

proyecito.

Debido al tipe de ecuocidén que hay que resclver, el vo

lor de r se encuentra por tonteos.

Fore seleccionar proyectos se deben seguir las siguien

tes reglas:

- Cbmparur todas los proyectos empleando el mismo pe-

ricdes de qnalisis.

- Calcular la tasa de repdimiento para cada proyecto.
L]

Elegir los proyectos que tengan vno tasa de rendi -

miento mayor que la tase alterpativa minima ccepta-

ble. Rechazar el resto.

Si un conjunto de proyectos mutugmente excluyentes de-
ben ser comparados se requiere emplear el siguiente procedimien -

to:
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Ordenar los proyectos en forma decreciente, desde -
el de mayor costo hasta el de menar. Culcul;r la -
taso de réﬁdimiento sobre los incrementes de los -
costos y beneficics del proyecto de mayor cesto con
el gue le sigue de menor coste, Elegir el proyecto
de mayor costo si la tasa de rendimiento de los in-
crementos es mayor gque la tasa alternativa minima -
aceptaoble. En cose contraorio elegir el proyecto de

mencr costo.

* b * : Yo utea

Continuar el andlisis compardnde los proyectos en -
el orden decreciente, siendo el proyectc de mayer -

¢costo el elegide en el poso anterior,

2.4.- Costo Anucl Egquivalente (CAE}

Este método convierte todos los beneficios y costos en

cantidodes uniformes eguivalentes dnucles. Las reglas de deci --

5i4n para este método son semejontes a las del VPN, debide a que

el Costo Anval Equivalente se obtiene multiplicuendo el VPN por un

factor constente de recuperocién del capitael (f.r.c.)

{l Coste anuel equivalente= YPN x f.r.c.

o
tul gue:

f.

r.e. = _i{l1+i}" (factor de recuperacién del
(1+1)"-1 capitel).

iz tasu de descuvento,

= pericdo de andlisis.
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2.5,- Ventajas vy desventojas de los métodos,

Loes cuntro métodeos sefialeodos, vtilizades correctomente
conducen a la seleccidn del mismo proyecto, dodos los mismos da -
tos., 5in emborgo, cado técnica tiene sus ventajas y desventajas
dependiendo del célculo o presentacién y comprensién de los resul
tados. Lo anterior déberd ser tomade en cuentoa al seleccionar el

método que se deba emplear en determinado gndlisis.

Debido a gque no requiere del conjunto de célculos adi-
cionales para aplicar e; principic del incremento de costos, el -
método del YPN ha sido descrito como el mds simple, mds fdcil, -
mds segura y mds directe de daplicar.. Otros opinan que este méto-
do ‘es légicemente cnterior a los demds y recomiendan su empleo. -
EL VPN es féeil de calcular y se presenta directamente; sin embar
'go, se t:ﬁbaju con numeros bastante grandes gue muchas veces no -
son fdciles de visvolizar y conducen frecventemente a errores nu-
méricos. Es muy ventajoso emplearle para jercrquizer proyectos -
con iguael o similar inversidn, asi comc <uvdando se cpera con res -
tricciones presupuestdles, porque maximiza los beneficios netos -

y? que los costos son fijos.

Este método es recomendagble vtilizarle en el analisis

de proyectos complejos o de gran mognitud.

La relacion B8/C es el método mds empliomente vsode y -
el mas popular, especialmente en los proyectos del Sector Pibli -
coe. La relacidédn B/C proporciond upa buena medida sobre la facti-

bilidad de proyectos independientes. 35in embarge, cuvande se tra-
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ta de jerarquizar proyectos puede llevar o errores si no se em --
plec lo regle del incremento de costes y beneficios, es decir, -
los proyectos mutuumentelexcluyentas ne pueden ser ordenades de -
acverdo g sv relacion B/C, porque codo avmento del de costo debe

pasar la pruebo del incremento de la relacién B/C., Lo relacidn -
B/C puede tener valores diferentes si los bepeficios se tomon co-
mo netes o come brutos; ya que en el primer caso los costos onua-
les {de operdeidn y montenimiente) se restdrian de los beneficios
y dparecerian en el numern&nr de la relacidn y en el segundc se -
sumarian g la inversiédn ;n{cinl y aparecerign en el depominador -
de la relocidn, ésto ccasiona que no se puveda medir la productivi

dad reclmente., Debido a ésto, sp ocenseja utilizar los benefi --

cios netes en el cdleculo del indicadar.

v

La Tasa de Rendimiente Interna ho sido’recomendada por
que no requiere determiner lo tasa de descuente epropiade; y ho -
side propuesta como vna medido real de la productivided de un pre
yecto porque les inversionistas intuvitivamente la visvalizan como

2l rendimiento del proyaecto.
El indicadoer tiene cuotro puntes criticos:

- Puede dar resultodes ambiguos, porgue un proyecto puede tener

k

mds de uno tosa de rendimiento.

- Puede dar vna idea distorsionada de lo preductivided, cuande

_elementos importantes de los costes ne son incluidas en los -

cdlculos, por ejemple alounos terrenos son considerados como -

recursps gratuitos cuando en reclidod pueden tener un uso al

ternative.
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bl

- Puede dar una jerorquizocidn equivocado de los proyectos si no

s¢ emplec el método de incrementos de costos y beneficios,

- La dificultad del cdleulo por necesitar usar el método de tan-

teos, que puede resvltor tedioso. {6) y (8)

2.6.- Limitaciones principales del Andlisis Beneficio/Costo.

Ademds de los supuestos ya seficlados, que limitan la -
velidez del ondlisis Beneficio/Costo, como la lineolidad de los -
valores, le simplificaciénlan el tratomiente del riesgo, etc.:. se

tienen cotras limitaciones, elgunos prdcticas y otras tedricas.

Uno de los precblemas principules es el aspecto de la -
estimaocidén de los beneficios. Estos problemas se refieren a los

siguientes conceptos:

~ Al medir les beneficios se enfrenta con la dificul-
tad de medir la vtilidad del dinero porc los dife -
rentes individuos y la comparocidén de la mismo en -

tre elles.

- La necesided de medir los beneficios can precios -
sombra pare eliminar les imperfecciones del mercado
y tomar en cuventa las externalidodes. Como yu se -
sefield, la determinacién de estos precios sombra re
presenta vna dificultod seria y en la practica co -

min se continfon vtilizando les precios de mercado.

- Ld eleccién de la tasa de descuento cpropiada tam -

bién dé origen o ciertos dificultades, ya que esta
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taso debe representar el costo de oportunided del -

capitael, el cual no es fdcil determinarle. (3)

Por otrag pﬁrt;, el andlisis Beneficio/Coste trate sola
mente sobre los beneficios totales y los costos totales pere no -
tomo en cuenta su distribucidn. Como ha sido apuntado, considera
que.bn peso de beneficic es iguolmente tan util para el pois si -
se le dd ¢ un millonorio que si se le da o un obrere. De gcuerdo
al andlisis Beneficio/Costo, un proyecto es desechle siempre que
los beneficios totales excedoan o sus costes adn cuando todos los
benaficios vayan a parar o luslmillcnarics y sean pagoades por los
campesinos. Por ejemplo, si la construccidn de una autopista es
pogodd en su mayor parte por los habitontes pobres de la ciudad -
que son desplazodos per dicha outopista que beneficiord a los ri-
cos gue habiton en los suburbics residenciales. Esto como que -

contradice el concepto de igualdad, (8)

O+ra limitacidn, de cardcter prdctice, es lc deficien-
cia de las estadisticas utilizodos en los proyectos, sobre todo -

en los paises en vios de desorrollo.,

S5in embargo, a pesar de todus las dificultades y sim -
plificaciones del Analisis Bepeficio-Costo, tiene les ventajes -
que cbhliga o los responsables de los proyoctos o tratar de cuanti
ficar los boneficios y los costos y no quedorse con juicios cvali
tativos; y de hacer preguntas sobre leo politica econdmica {por -
ejemplo, justificacién de la politico existente sobre la fijacién

de precios) gue de ofra manera no se hariun. Ademds, dd vno ideo,
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aunque ne sea la correcto, sobre la factibilidad de los proyectos
y ayudo a rechazor proyectos de calidad inferior que muchas veces

son promovidos por grupeos de intereses creados,

Por Gltimé, si las limitaciones del Andlisis Beneficipo
Coste se reconocen abiertamente, y gUn se sefiolan con énfasis, se
pdede sacer yn buen provecho de su utilizacién. Es decir, no se
debe esperar que‘cﬂn esta técnica se pueda evaluar un proyecto -
tan gronde gue cltere totalmente el sistemc de precios relotivos

y la produccién de un pois. (3)
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d.- Excedentas del Consumidor

Este p;oﬁedimiento de evoluacién reconoce los valores
ne lineales de los beneficios y de los costos., El valor reecl de
cvolquier bepeficio es conocido como su vtilidgd, v la funcidn de
utilidod describe el valor de los beneficios. Fl aspecto bdsice

¢s que la fupcidén de utilidad es no lipeal.

Por ejemplo, la satisfoccisén (o lo utilidad) que uno -
experimento por el primer pldtillq‘de comide es mucho mayor cvan-
do uno estd hombriento, pero leo wtilidad por los plotillos sucesi
vos disminuye o medida que vuno llego o estor sgtisfecho, incluso
puede llegar a ser hasto negativa. Como uno regle generocl, les -
individuos ¥ el piUblico tienen funciones de volor no lineales vy,
espocificamente, unao utilidadimarginul decreciente pora los bene-

ficios.

Si consideramos que uno peérsona posee, ¥y de hecho asi
es, uno utilidad margincl decreciente para los beneficios, puwede
suponerse gue el valor de lo gue él recibe es mayer gue el costo.
Es decir, él estoric dispuesto a demandar mds de un bien hesta -
que su vtilidad, en el morgen, sea igual o sv costo. Esto se -~
muestra en la figura siguiente con la cantidud Q. Como la utili-
dod morginol de lo persono va disminuyendo cuando lu cantidad de-
mandade de un bien oumenta, entonces lo curva de demondo debe ser
inclinoda hacia lo derecho y hocie uhqjo,1y se tiene como resulto
do que su utilidod marginel o valor por cantidades menores que G

de un bien es moyor que su preci¢. La diferencia entzg.}n utili-
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dad y el precio, sumada sobre todas las contidedes usadas, se co-

noce como excedente del consumidor.

Utilidad.
Excedente del consumidor.
Cantidad mdxima demondada
al precio dado.
Precio.

Curva de demanda de
und persenda.

Q Cantidad.

Fste procedimiento de evgluccidén intenta incorporar el
EKCEdﬁntérdel consumidor en l¢ medida de los bheneficios. Bésicu-
mente, este enfoque.reconnce que muchas veces los beneficios tie-
nen vn volor muche méds grande que sv precio, y entonces se colcu-
lan los indicdaores del Andlisis Beneficio-Costo uvtilizonde estos

volores mas cltos.

LY

Este enfoque puede representar reqlmente un gvance so-
bre- el Andlisis Beneficioc-Costo, trodicienal, y ha sido Emplend01
consideraoblemente en Ingloterrc desde principios de lo décadc de
los - 60. Un obstdculo paro utilizar este procedimiento es le difj

cultad para estimar las funciones de demanda de los bhienes. {?]

Sin embargo, lo importonte es determinar los cambiecs -
en el excedente del consumider debide a un proyecto, como se mues

tra en la siguiente figura:
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] 3
Precio. A

Excedente netec del
consumidor.

Po B

Pi C

Camandag .

1 do 01 ' Cantidad.

J¢ tiene un proyecto qgue dumenta lo oferta de G, a Q1y

baja el precio de P0 a P12

El beneficic para loc sociedud es el drec bajo lo curva
menos les pagos de los consumidores, (AP,C). Debido al preyecto
el excedente del consumidor aumenta en ol drea P0P1C B Pﬂ, es de-
cCir 4@ vn precio menor los consumidores lo ganon, pero los_prPduc-
tores pierden ¢l drea P,BD Py, por lo que ésta no debe conside -
rarse yo que es uha transferencic y el excedente neto del consuml

dor serdé el fArea B C D,

Por otra parte, los consumidores por le demanda adicig
nul-ﬂﬂ Q, pagan ED 01 C D, pero estorian dispuvestos o pager haste
@, Oy CB la diferencio B C D es el beneficic dol proyecto (Exca -

dente neto del consumidor}.

Asi se puede calcular el beneficio parc la scciedad, =
debido ul proyecta, como el drea BCD, que aproximadumente es el -

dreq de un tridmgule cuyo volor es:
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Area B C D=_1_(Q, - Q) (P_ - P} =1
2 2

$i gse conoce lo elasticidad-precic del producto Q pue-
de calcularse facilmente el drea ya que Q es la produccién del -

proyecto, -
Lo expresién es la sigviente:

Area BCD= (AQ)2 P
2Q N

Siendo Np=éﬁl. P Lo elosticidad al precio.
AP0

Los beneficios asi colculedos son utilizades pora <al-
cular los indicodores del Andlisis Beneficio-Costo, definides en

la parte 2.
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4,.- Andlisis dea decisiones

En los Oitimos eiios (a partir de 1965) se ha desarrclla
do el cndlisis de decisiones como una herramiente formal para la
"evoluacidn de proyectos,

}
El elamento fundomental del andlisis de decisiones es -

le incorporacidén de un procedimicento para cuentificor -la utilidad

proepia de los individuos con respecto gl riesgo. :

El objetivo principoul de la tecoria de las decisiones es
proporcionarle al annlistq.de los proyectos los medios para deter
minar pﬂnderucioﬁ&s (pesos) racionules entre los resultados d; un
proyecto (o oclternotivas) de tol manera que se puedan realizar se
lecciones objetivos. Esta presuﬁone que existe una rocionalidad
completa por perte de los individuos, agencios o instituciones -
que toman las decisiones. 5in embarge, las investigacicnes reolj
zadas han demostrade que lo racionalidad objetivo y consistente,
raras veces se encuentra epm_un grado elavado en el proceso de las
decisiunes. Por lo tanto, es pertinente pregunteorse hasto que -
grade o en qué medida se debe suponer esa rocionalidad en el and-

lisis,

Los ogencias responsgbles de realizar las decisiones o
hacer los selecciones estén, como los individuos, sujetas o emo -
ciones colectivas tales como los celos y el orgulle. Una de laos
carocteristicus més consistentes del comportamiento administrati-
vo es una fuerte oversién a las decisiones gue involucranm up mor-

cade grado de riesgo. Las organizacionss tienden a realizaer decj
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siones "satisfactorias™ que elcancen un nivel tolerable de satis-

faccidn méds que uno dptime.

lLos decisicnes acerce de los proyectos inevitoblemente
reflejon, cosi siempre, los preferencics propias de les que toman

las decisiones, o sea sus funciones de utilidad propias. (2,8}.

La distincién clésica sobre las técnicas del andlisis -
de decisiones se presenta cuando se refieren o lo toma de decisio
nes bojo certidumbre, bajo riesgo y bajo incertidumbre. Por defi
nicién la tomoe de decisiones bojo certidumbre ccurren cuande de -
antemonc se conocen con precisidn los resvltados de todus las ol-
ternativas; por ejemplo se conocen tedos los beneficios y los cos
tos de los proyectos. De igual manera, laos decisiones bojo ries-
go se presentan cuande sé conocen las probobilidades de cada wno
de los resvltados posibles de un proyecto {o olternativa): y deci
siones bajd incaertidumbre se tienen cvande no se conocen los pro-
babilidades de los rescvltados de lu; proyectos. La distincién en
tre las condi¢iones supuestas de certidumbre, riesgo e incertidum

bre para up elemento dado de un proyecte como por ejemple su vida

Util se indica en lo siguiente figwvra:

' CERTIDUMBRE RIESGO INCERTIDUMBRE
P=1 ‘/\ ' ?
_ f ancs q;_? anos
Vidg Gtil del proyecto Vida (til del proyecto  Vida util

Otra distincién menos restrictiva entre rlesge e incer-
tidumbre es gue el riesgqe es la dispersién de lo distribucién de

probobilidades del elemento que estd siendo estimoado o log resul-
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todas calculedos; mientras que incertidumbre es la falta de con

fianza de que lo distribucién de probabilidodes estimada sea co

rrecta. Lo palabra riesgo puede ser cmpleada para aplicorse a -

cvalquier resultodo de un proyecto (precios, vida Util, tuse de
descuento, beneficios, costos, etc.). Cominmente, la palabrg --
riesgo es vsada seclomente pora denotar variabilidad de un resulta
do, y frecuentemente solc se considers la variabilidad en el sen-

tido desfavorchle,

Los cousos de riesgo e incertidumbre en los proyectes -

se pueden agrupar como sigue: (9)

= Mumere insvficionte de inversiones semejantes.
- Desvicciones en la estimacidn de los dotos y en su -

valoracion.

- Coambios en el ambiente econdémico externo que invali-

da la experiencia pasada.

- P b . .
- Malae interpretccion de la informacidn,
- Errores en el apdlisis.
- QLarencia de habilided administrotive o disponibjli -

dod de directores con talente parg el proyecto.

- Recuperacién de los inversiones.

- Cuambies tecnoldgices.

Antes de proceder a sefinlar los métodos que consideran
el riesge y lo incertidumbre es convaniente identificar algunos -

puntos débiles del an&lisis.



36 .

Aunque el uso de las probabilidodes en el cnélisis -
de los proyectos que invelucran riesgo se hace con -
toda libertod, es pertinente cpuntar gue estas probg

bilidodes generalmente no son comprobables objetiva-

mente, y por lo tanto normalmente son subjetivas (el

gunus veces llamodas personcles). Ademds, las bases

fve soportan cuvalguier probehilidad dada en un analj
sis puveden diferir notcblemente, tunto en colidad co
mo en cantidad, de los establecidas para cualquier -

otra probabilidad..

Se deberd observer que el poder de tomur decisiones

es un otributo personocl y que cvalquier enfoque parc
gnolizar los proyectos por parte de uno organizac%én
serag influenciado por sus curacteri;ticas propias -

o las personules de sus dirigentes.

Las seleccicnes de los proyectos pueden ser fuerte -
mente afectados por el mecanismo instituciopal o de
anédlisis empleado en la ganerucién de alternativas.
Como no todos los aspectos pueden ser confrontades,
ni toda la informacién relevante asimilada por el -
que tomo la decisién, olgdn preocesc de filtradoe o5 -
siempre interpuesto entre él y ¢l proyecto disefiodo,
A ésto hay que agregarle las presiones distarsianan-

tes da los promotores de alternativas porticulares.

También se ha observado que las cportunidodes paro -

hecer pondercciones puramente rocioneles entre leos -
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resvltados de una alternativa, son mds remotos. cvan-
do cumenta la complejidad de los proyectos. Las téc
nicas puramente objetivas dol andlisis de decisiones

sen aplicadas mds directamente a los problemas que -

son bien estructurodos y razoncblemente definidoes.
El anélisis es Otil parao encontrer puntes criticos vy
calcular sus efectos; sin embargo, la seleccion fi -

nal es una cuestidén de juicio (criterio). (8) (9)

Métodos del Andlisis de Decisiones

[La seporacidn entre los decisicnes que se realizan bajeo
riesgo o bajo incertidumbre es mds artificial que real. Las pro-
babilidades de los eventes gue uFeFtan los proyectos roromente -
van a ser conocidus en un sentide objetive. Por otra parte, -—
ellas nunca van a ser totalmente desconocidas; aunque tampoco van
a ser establecidas ortificiclmente. Entonces, ;cdal es el mejor
método del ﬂnélisis de decisiones éuru el ondliais de les proyec-

tas?

Existen numeroses métodos o procedimientos que conside-

run el riesgo y la incertidumbre. £l métedo sencille o la combi-

nocidén de varics que seon empleocdes para un proyscte porticuler

depende de lo situacién individual, de le complejidad e importan

cio do la decisién, y de las preferencics de los analistas y de
los temadores de las decisiones. Algunos de los métodos més im -

portaontes son los siguicntes:

1.- Decisién bujo certidumbre

2.- Julelo intuitive
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O MM o S o o &
1

Dptimis}n—Pesimistu

An@lisis de sensibilidud

Punte de equilibrio

Tase de descuento con riesgo
Reglas divérsas para incertidumbre
Teeria de juegos

Volor esperado

Utilidad esperado

11.-*Esperanzo-Voriancia (Expectotion-Variance}

12.-

Tasc de descuento varigble

38,



39,

4.- Andlisis de'multictributos

& La eveoluocién de multiatributos, “toma en, cuenta lo Jue
sucede en muchos proyectos, que es muy dificil compnrar algunos -
de sus efectos, Por ejemplo, ;cdal seric¢ la mejor manera de com-
parar les diferentes dimensiones de proyectos alternativos de una
nueva carretera: costo, nimero de vidus perdidus por accidentes,
pérdida de la calidad del medic ambiente? No cabe duda que noso-

tros, c¢omo individuos, podemos comparar taoles proyectos, porgue -

el hombre siempre ho redlizado elecciones entre alterpativas gue

,

tienen diverscs consecuencias, como las mencionadas. E1 probleme
es que los procéaimientos nnulitiﬁns gctuales parae comparcr eétos
consecuvencias no son satisfactorios. Especificomente mucha gente
se siente insatisfecha con les precedimientos uscdes, los cuales
consideren que es rozonable sumor los valores independientes gue
un grupo puede tener respecto a les diferentes conceptos. Dichos
procedimientos astiman que las preferencias que lo persono tiene
respeétﬂ g los diferentes atributes son independientes.l Esto, my
chas veces es controrio o nuestra experiencia personal; ya gque -
nuestro desec por un objetoc, en generul, depende de nuestro nivel
dersutisfcccién en otras dimensiones. Por ejemplo, a uno persona
puade no importarle mucho el sonido esterecfdnice cuando ella es-
td pobre y hambrienta, pero si importarle sobre mapera unao vezr =
. N .

que tiene trobajo y dinero.

La eveluacién de multiutriﬁutus intenta ca&ﬁiderar 1o -
naturoleza no lineal ¥ no aditiva de la funcidn de vtilidad pera
cualquier individuo o grupo. Los desarrellos recientes, han do -

mostrado que chora es posible asianar & un individue preferencias
-
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Teales sobre varios atributes. Lo enterior puede hacerse conside
rando suposiciones minimas dcerca de la neturalezao de las funcio-
hes de uvtilidad, Una'vaz.que lg funcién de vtilidad es encontra-
do para los multiatributos, ella puede ser empleada en el pracesa
de evaluacién tol como una funcién de utilidad de unc sola dimen-
5ién. Lo evalugcidn de multiatributos simplemente empleo uno uti
lidod de los multiatributos en el ondlisis de decisiones. Estos

procedimientos comenzoron su aplicacién o problemas précticos a -

principios de las 70.

El onédlisis de decisicnes, yo sed simple o de multiatri
butos, es unao exténsién poderosa o los métodes tradicionules yo -
que toma en cuenta el riesgo en una forma explicita y sistemdti -
ca. Debide @ que se enfoca scbre las preferencics de los indivi-
duos, es el mds adecuado para proyectos en los cvoles uno persona
hace las elecciones y es de hecho el que toma leo decisidn, Por -
extensién,1pueda ser usado cuuhdn los individuos sen representa -
dos por un grupe grande, homogéneo y con los mismas idecs, el --
cual toemoarioc las decisionmes. Estas situocicnes se encuentran con
moyor frecuencia en el sector privado, especialmentes en las empre
sas. Pora estos grupos no es errdneo supener gue todos sus miem-
hros estén de acverdo en cuonto o los objetives y a su convenien

cia relativa; de no ser asi, ellos pueden dejar la empresa y wnir

se ¢ otros grupos.

Por otro poarte, el anédlisis de decisiones no es adecua-

do para situaciones en las cuales los individues, o los grupos
que ellos puedan representar, estdén en conflicte. Estos sitvacio

nes se presentan con mayor frecuencia en el sector publico, donde
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muchos intereses diferentes deben ponerse de acuverde sobre un ob-
jetive comin, Los procedimientos del ondlisis de multiatributos
pueden ser empleados entonces pare explorar los deseocs de los di-
versos grupos, pero probablemente es ipapropicde usorlos poro de-
terminor que decisidn debe ser tomuda; después de todo ;los prefe
rencics de gquién deberion usarse? Fara los proyectes piblicos, -
seria mejor pensar en usar técnicas del andlisis de decisiones, -
las-cuales pueden ser llomodas ondlisis de preferencias, parq.ca—
dag uéa de los grupos involucrados con el proyecto.

.
4



42.

5.,- Evoluacién de multiobjetivos

Las técnicas de evaluacidn multidimensionoles son el =
conjunto de procedimientos de evaluacidn mds recientes que se han
introeducido en el proceso de implementocién, Estes procedimien -
tos intenten tomar en cuenta explicitomente los preferenciaos de -
los diferentes grupos interesodes en vn proyecto para el conjunta
de posibles consecuencics. De estu manera, ellas intenton permi-
tir al analisto estimar gue alternativas son preferibles para los
difeiehtes gr;pus, y cémo se pueden resolver los diferencics. -

Sin embargo, leos procedimientos existentes no describen ningdn me

toda particulor pere llegar a un arregle.

Como ho side definido por las agencias del gobierno que
han intentado wsor la evaluvacién por multiobjetives, el procedi -
miento comprende dos funciones cnaliticas. Primeéu, se calculan
los niveles méximos alconzados de los objetivos en varias dimen -
siones o los atributos de las cnnsecuenc;as. Esto define lo que
es ¢onocido en el languaje de lo evaluacidn de multiobjetivos co-
mo la frontera de posibilidades de produccién o le curvo de trans
formacidn, Segunda, se¢ supone gue el onalista debe describir la
indiferenciu, esto es, las curvos de iguval vutilidad de los grupos
interesados en el proyecto; estos dos funciones son entonces com-
binadas en lo evaluacién de multicob)etivos. Este apdlisis, como
es una derivecidn radical de los precedimientos de evaolugcidn ﬁn-
teriéres, no intenta impaner ¢ prescribir upa solucién tecnocroti
ca o las alternctivas del sector pUblico. La evaluocidn de mu;ti
objetives reconoce que lus opciones piblicas son en vltima instan

cig cuestiones éticas las cudles, en vna sociedad representative,
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pueden ser dejodes mds opropiadamaente al proceso politico.

Es importante hocer notar que el procedimiento existen- -
te de aste tipo de evﬁluucidn ne propone métedos ongliticos cle -
ros para determinar los preferencias de los grupos. De hecho, lo
literotura existente indica que los partidarios de la evaluocidn
de multiobjetivos son esencialmente ignorantes de los importantes
desarrollos que han ccurrido en lao valoracidn de las funcicnes de
utilidad de lo evaluacidn de multiatributos. Este puede ser-dehi
de o.que la eveluccidn de multicbjetives ho sido desarrolleda --
principalmente por economistas, quienes no tienen razones perticu
lagres parc ester énteradns de los avances importantes gque se  han
hechu en psicofisico o investigacién de ocperaciones, El resulto-
do, en cuolquier caso, es que las vérsinnos actucles del andlisis
de multiobjetives deberdn ser mejnrudaé significativamente incor-
porande las fu;cinnes de vtilidod del andlisis de multigtribotos,
Se espara.que eate ocurra pronto, yo que el precesc estg en mar -

cha.

El que la evalugcion de multiocbjetives no defina la me-
jor alternativa, sino que més bien deje lu seleccidn o juicie, no
es un defecto del métode. Es por ahoro uno proposicidén demostra-
da de la economic del biecnestor gue es imposible ya sea comparar
la ytilidad de diferentes grupos en una nsculn_nbsolutﬂ 0, €omo -
consecuencia, definir uma sola funcién de ut}lidnd total que séa
vdlida para todes los grupos. Entonces como no es.posible defi -
nir lo que serio este fupncidn de bienestor social, tampoco es po-
sible definir lo que serio el &ptimo para lo sociedad. A lo més,

uno puede identificar que sociedod -esto es, sus grupos componen-



44

tes de interés- estaria de acuverde. El andlisis de multicbjetives
reconcoce esta limitoecidén real paro el conocimiento anolitice y so-
bicmente no intenta imponer una decisién sobre los grupos divergen

tes que estén involucrodos en el proyecto. (2)

§.- Procedimiento pary evaluacidn

Basodo en la comprensidén del 'estade actudl de los proce-
dimientos seguides por los métodos de evulyocidn, se sugiere un -

proceso de tres etapas:

1.- Representar el conjunto total de alternotivos identi

ficados, junto con sus posibles consecuencias.

Z2.- Explorar los preferencias de los diferentes grupos -

que estdn asociados ¢on una seleccion de proyectos,
cio!

3.- Sugerir, dentro de los limites de Ecsibilidddes, los
posibles resultodos de la interoccién de las epertu-

nidodes técnicas con los vaolores de le sociedaod.

Coda uno de estos pusos puede ser muy caméleju o muy sim
ple. Esto dependeré de la noturoleza del problema y de los supuves
tes, osi como del nimero de ctributos u cbjetivos, del riesgo y de
la lineolidod de la funcién de vtilidad, que puvedan ser adecuadas.
Se propone que, dantes de seleccionar un'tipu-particulur de evalug-
cidén, el analista volde cuales supuestos pueden ser considerados -
rozonablemente. EntDnC95; el pued; determinar el grado de detolle

con gue debe troter coda uno de los basns del problema. (2}
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B,- EVALUACION DE INVERSIONES EN PUERTOS.

Consideruciones generales.- Debido o gque no existe adn una direc

cién centralizoda pora la operacidn de nuestros puertos y sus -
instalaciones, sv estodo en genergl no es satisfoctorio y su or-
gonizacidn dejo que desear. Lo gnterior es, en gran medida, re-

* ¥ T
sultado de leo trodicional falta de interéds que se tiene en Méxi-

Como consecvenciao, las inversio -

bl

¢o por lo actividad maritima,
nes y gastos relocionades ¢on puertos constituyen todavia perte

pequefia de los gostos en el sector transportes.

Con el deanrrullo.generui de la econcomia mexicona y con el popel
decisivo que en él juega el comercio exterior, es necesarioc dar
un impulso a los puertos del pais. Con este objeto, yo se reali
zaren olgunos estudios ol formulorse el Plan Global de Desorro -
llo vigente, los cvales deberdn ser amplicdos hasta llegar o de-
terminar cudl debe ser el papel y le organizacién mds odecuados

de los puertos mexicanos y con ello estudior lo mejor forma de -
implementar las inversiones necesarias para mejorar leos puartos

existentes y construir los nueves, que realmente hagon folte. -
Ademds, es importonte sefolar gue la demonda de servicios de -
transporte maritime, como oturre con los demds medios de trons -
porte, no es una demande primaria, sino deriveda. Esto es impor
tante; pues entanceslse comprende que es el desarrollo escondmico
del pais el gue determina el volumen de flujos de mercancio y,'—

par ende, las facilidodes portvarias que deben construirse.



Evaluacién desde el punto de vista de la entidad.- Lo primere -

¥

considerocidn pertinente en este coso, es lo de saber con qué -
clocse de puerto se relociena el proyecto, es decir, si se trota

de un puverto de gltura, de cobotaje o de otro tipo.

De cualquier forma, el criteric principal pora la evaluacidn de

este tipo de proyectos es el de beneficio-costo. Por lo que res
pecta a los beneficios se tiene que el prayeafo ocasionard un -
aumento indudable en el movimiento de mercnncid,'qsi COmD Un Qu-
mento en los niveles de ingreso de aguellos que laboren en acti-

vidades conectadas con el puerto.

]
b ]

Son también de considergcién los beneficios inducidos por el pro
]

yecto durante lo etapda de construccidén de lgs cbros, tanto en la
mano de obra vtilizeda, come en el uso de moteriales de construc

¢idén corecteristicos de la zona.

El.cdlculn de los costos considerard todes aquellos gastos rela-
tivns.q la construccidn, asi como los gue se supongan duronte la
vida 0til dei‘pfcyento. Tanto la estimacidn de los benefiéinq -
como la de los c;stos pvede ser dificil, pues en ocasicnes las -
éstadisticusvexistentas acerca de los costos de operccidén y con-

servacidén de obras portvarias no son completas.

. -

Tomemos el casc, por ejemplo, de que come en el voler agregado -
ée.computén los sveldos y salaries, cuanto mayer sea este rubro,
mnyn; serd el valor. Teniendo en cuventa que la tendencia es ha-
¢ia construir puertos con un grado de meconizccién cada vez ma -

yor y que el resultodo que esto ha troido es un notable incremen
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to en el toneloje movido con el misme personol e, incluso, con -
personal mds reducide, tenemos gue el valor agregodo puede perma

necer igqual si la disminucién por suveldes y solorios se compensa

con el gumente en las uvtilidades.

Todo esto conduce a resalter la dificultod que existe para deter
minar ¢ qué grode las inversiones en este campo incrementon el -

producto.

De cualquier manerce, la evoluocidn a nivel de la entidad debe -
cun;iderqr el servicio que el proyecte vo o propercionar, asi co
‘mo los incrementos en lu.damandm que se supenhen de acuerdo con -
el crecimiento econdmico esperado. Por lo tanto, serd indispen-
soble conocer la estructura econdmico que glimentard el puerto,

esto g¢s, la clase de industri¢ predominante, el orado de integrg

cion de la economiq, etc,

Evalvocidn regiopal.- También es importante leo que se refiere o

la localizacidén del proyecteo, yo gue en este coso hobrd que con-
sidorar la sitvacidén geogrdfica del puérto, sU cﬂnexién con -
otros centros de produccién o consumo, la existencic de otros me
dios de transporte, tales como correterus o ferrocarriles, que -
en ocasiones pedrdn servir para la olimentacidn del puerte pero

que en otras pueden resultar medios competidores de importancic.
Asimismo, conviene tener presénte el tipo de produccidén gque po.-
dria entror o salir ventocjosomente en relacién con otros luga --
res. Deberdn realizarse, ademds, estudios fisicos complementa --
rios tales como la topohidrografia, batimetria, mediciones de -

viento, temperaturas, corrientes, oleaje, etc. Todas estas con-
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sideraciones deberdn conducir finalmente o ung localizgceidn cde
cuada. que permita optimizar la relacién beneficio-costo dael pro

yectﬁ.

Otra consideracidn de gran importanciec es la. que se refiere ¢ -
la zona de influencia ¢ hinterland del puerte, En este caso, -
al igual que ocurre con los proyectos de CﬂrrEtE{qs, los crite-
riocs que se siguen para lo delimitacién del hinterlund, pecanl-
de simplistas. Generolmente, se considera sobre tedo el siste-
ma vﬁul gue olimenta al puerto. Asi, se incluyen en la zong de
influencia del puerto uqueilns lugares conectudos mds o menos -
directamente cun.él, yo sed poer carreterd o per ferrocarril, }
que no sean mds facilmente asequibles desde algdn otro puerte -

competidor.

Pora gclqrur este osunto conviene utilizer un ejemplo concreto.
Tomemos el cosc del puerto de Ensenado, B.{., locelizedo en la

porte norte de le Bahio de Todos los Santos de la Peninsula de
Boja Colifornia. Lo zonu de influencia del puerto que nos ocu-
pe cuenta con el siguiente sistema vial; a purtir de Ensenada y

hacic el Sur existe la corretera tronspeninsular que conecta -

con el puerto las pobldciones de San Quintin y La Poz. Rumbo

al Norte, se tienen dos carretercs de primer orden que comuni
can ¢on las peblociones de Tijuvano y Tecate, existiendo entre -
esta Jltima poblacién y Mexicali unc carretera que las une. -
Asi,tel centro de comunicdciones terrestres del hinterland esté
cunstitqido por Mexicali, de donde porten dos correteras, una -

hacio Sun Felipe y la otra gue toca los poblaciones de San Luls



Rio Celerodo, Sonoita, Caborco y terminoe en Santc Ana, entron -

cando finglmente en lo vio nocionol México-Nogales.

Considerande a Ensenada y Guaymas como puertos competidores, ol
limite de sus zongs de influencio se encuentra entre Senoite vy
Caborca, gquedando la primera poblacién dentro del déree de influ

encia de Ensenado y la segunda dentro de la de Guaymas,

Como puede observarse el criterie antes explicado es demasicdo
general y flexible, yo que parece mo tomar an cuventa cuestiones
importantes como las que se refieren a las focilidades con que
cvento un puertq.respe:ts a su competidor; al destino final de
los productos; ¢ la indole de éstos, yo sec que se trote de pro
ductos delicados o de fdacil descomposicidn, ete.; o le eficien-
cig en las maniobros del puerto, al coste de transporte en los
medios competidores y el tiempo que pueda ahorrarse. En todo -
caso hobria siempre que calcular estas variables para hacer una

mejor determinacidén del hinterland.

Evalyacion sectorial.~ Desde este punto de vista deben analizar

s¢ las partes principales gue presenta el proyecto, o sean, la

construcciédn vy lo vida Gtil.

Durante lg obre se tendrd un indudable impocto dentro del sec -
tor de construccidn pudiéndose realizar un andlisis matriciel,

semejonte al utilizado en el caso de una presa, para determinar
con }elativn precisién lu magnitud de tol impacte. Este andli-
5is incluirio los efectos dentro del propic secior transportes,

inducidos por lo compra de insumos y el emplec de mono de obra
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ho perteneciente a osto rama. El use del eriterioc insumo-produc
te, quizé se justifica solo en aquellos proyectos que invelucren
una fuerte inversidn y donde se considera que estos efectos tie-

nen yn volor significativo.

Durante lo vido d0til, la evaluvacidn deberd considercr los efec -
tos directos provocades por ¢l funcionamiento y mantenimiento -
del proyecto y los inducidos en lo peblacién beneficiada por lao

existencio del puerto.

En el primer cocso habrig que incleir los gastos por concepto de
pocgos al personal encnrécdn de la operacidn y conservacién del -
puerte, Llos efectos inducidos se reflejan en posibles incremen-
tos en sectores tales como el pesquero, el aogricola, &l de comer

cio exterior, el de turismo o el industricl, ya gue el proyecto

podria ayvdar ol establecimiento de nuevas industrias bosocduos en

el comercio exterior v originadas por lo ¢reccidn de economias -

externgs.

Evaluacidn nocionol.- Es un hecho de comprobocion estadistico -

que ol exominar las series de comercio internacional, trafico de
ocltura y producto nacicnal brute, se observo que su crecimiente

es cosi porolelo. Mo obstante, como ya se dijo, las inversiones
en el subsector maritimo han permanecido muy rezagadas con res -

pecto a las realizadas en los demds medies de transporte.

El crecimiento y lo diversificacidn de nuestro <¢omercio hace pre
ver un cumenteo en la-demenda de servicios portuvariocs, per lo que

serdn necesarias mayores inversiones en este compo.



las inversiones portuorias mds costosas son los que se reclizan
en cbras extericres. Después los muelles y las dérsenas, luego

los bodegas, cobertizos y patios y, finolmente, los accesos te-

rrestres. 5in emborge, y pese o que los costos de cdministra

€idn son los mas bajos, es por este concepto por el que en la

mayoric de los casos la operocién del puerte resulta deficien
te. Debido a estg situacién no tiene mucho sentido realizor in
versiones destinados a mejorar el equipo existente mientros no

se lleve o cabo uvuno reforma agdmimistrativa adecugda.

Por otrg parte canviene re;urdar que lo inversién piblicec en -
puertas, como en.cualquier obre de infroestructuro econémice, -
promueve lo ¢revcién de economios externas al sector privado. -
La evoluacién de este proceso suele ser dificil per el gron ni-
mero de varichles gue intervienen en él, sin embarge, en el ca-
so gue nos ocupa hay una relacién bostante directa, o sea, la -
que existe entre la inversidn en puertos y lao que se realiza en

flota mercante.

Asimismo, la inversién priveda en generel podrd desplozarse de
otras regiones con menores focilidades hecia aquellos que cuen-
ten con servicios portuarios adecvados, que permiton un trdficoe

de mercancia mds expedito y barata.

Para la evaluacién a nivel nacioncl conviene distinguir les --
efectos durante lo construccién y las consecuencios de la cperg
cién o funcionamiento durante la vida (til del proyecto. Igual

mente, lo mds apropiodo serd considerar al puerto dentro de wn

contexto mds ampliv en &€l que se incluyan otros proyectos del -



mismo tipo. Asi, durante la construccién, habria que tener pre
sente el efecto multiplicador de las inversiones realizadas di-
rectamente en esta etnpb, esi como sus efectos en el consumo ¥
en el ahorro o los distintos niveles de ingreso. Deben colcyu -
larse tombién las implicaciones que ol proyecto tiene en la ad-

quisicién de les insumos necesarios para lg construccidn,

En la etopo de operacién del proyecto, tendrdn que considerorse
los efectos regionales y estimar las consecuencias del proyecto
en todo el pois. Asimismo, no debe olvidarse el impocto que es
te tipo de proyectos tien; en los relaciones comerciales con el
exterior, puara lo cual deberio cuantificarse el movimiento det-
mercancias y productos antes y después de lo operacién del puer
to, asi como el posible cambio en 1o naturaiezn de estos mercan

cias y productos.

Efectos en el sector externo.- Ep este tipo de proyectos, las -

rapercusiones en el sector externc son de gran impertancia, no

solo per lo que se refiere a la relativo magnitud de leos crédi-
tos extranjercs que se utilizon en el financiomiento o al incre
mente en el movimiento turistice, sino sebre todo, en leo relati
vo-a las operaciones del comercio internacional. En este caso,
desde luego, los efectos tendran gue limitarse o los puertos de
alture y su cuantificocidén no serd demosiado dificil hociendo -
vse de las series estadisticus. A través de ellas, puede abséE
vurs? una tendencio o la diversificacion del comercieo, asi como
un incremento en los embarques a vltramor y consecuventemente -

una mayor demanda de servicios portuarios. No debe olvidarse -



que los ingresos de divisas derivados de actividades tales como
la pesco son de gran importaoncio. Ademds, el desarrolle econd-
mico del pais implice un cambio en la noturoleza y estructure -
de les exportaciones, que tienden mds a ser de productos semi -
eluborados los que requieren mayores facilidades porc su embar-
que gue los materias primas. De ohi que el mejoramiento y reha
bilitacidn de los puertos existentes séa wno cuestion de primor

v

dial impoartoncig.

Los efectos ep la bolanza de puges son de indole diversa. Par
vha ﬁarte, los posibles incrementos por concepte de turismo y -~
exportacidén de productos. Por otra, pago de créditos extranje-

ros utilizodos en el financicmiento e incremento probable de -

las impertacienes.

Al cuentificor dichos efectos en le balanze de pagoes habré, sin
embargo, gue tomar en cuenta el tiempe que hace falta esperar -
pard que cada uno de dichos renglones alcancen los niveles estl

mados.
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AbsEract

Thin paper daals wlth the prlatianghip betweehn drrdglﬁg
projecis, public copend{ture theory amd prodeect ewalua-
Livn techninues. The Ticst part ol tdw paper entablishes
that dredgine 4 & "public good.”™ The sccond part of

Lhe paper Tevicws ap artay of Indredasingly mate sophis=
tiraled Lechniquek for evaluating dredping projeély mo
that multiple socictal chisctdves, nonlincar values and
the epiniona af many can be dealt wich 1y one project
evalyaticn protedure.

1. Intredurtian

This paper i3 an paploration in the relaticoship botween dredgxing
eptratlond, public expenditure theory ond some pruject svaluacion rech-
alques. The [Llrat part of the paper develaps that Jdrodging I 2 Tpeblle
povad™ . The seswwnd parl deals with the cealoat len of margiaal publle ex-
penditeres 40 dredglog,  ¥Yarfeus mcchods of projecl ovaleat [un (rom ayelers
analyais are vaaalowd (or thele applicabllily te dredplng, projvctas in lipht
of reaflicting ppinicna abauwt the enviromnmental impacts ol dredging.

In th: Bnltod Statew, 3% wcll az clacwhery fn the world, incxpensive
vacerhorne traneporcation §5 the lifeline of 4 groving +conomy, and Jdredp-
ing Iz wital 1o the saintenance of waterbarne traffic. Im 1972 waterborne
rommerca carried 1,46 x 309 ronnes of carge (171. In wppporc of that irads
the [, &, Atmy Corps ﬂg Enginecre drodges mome 3930 » 108 md peY yroar, L &
cost of over F180 x 197 {4), With the increasing ocmentum for deepwager
oil terminale aond the comefruction of arcifigial isloods, dredping haw a
aaar prominent Tole in tha well-belng of on econcay,

SYSTEMS ANALYSIS- 164

2, Iwedsing. At & "Fublic Good”.

Nommblly In an economy wE depend on (he marhel Ayslem LD determine
how wuch of a “good™, such ag dredping, would be produced. Howeveo, iIn
casen whers the proguctlon of goods and services produte externallities,
i.c. unintended or “external" effects such 26 pollutica, then more diTect
public iprerventipn im necedsary to bring out the socially optimum smount

of production.

Therw gre (wo characletlscics which make dredging & prime candidate
far public expenditures. The firet 18 & sort of pokitive eaternslity and
the mrcond a negativa externality.

The posicive sutarnalicy i on the production sfide. When an mpency,
such aa the Federal Goverrment of & port anthority, makes 2 decindon to
dredge 8 channel Lo &4 Certain depth, the decision I8 wsyally made WlThanit
regard of tra usefulosse te zoy one individual, but ce elt potential use=ras.
Mot can this sgency compel 21l potentinl vaers to pay for these sdTvices
proportionntely. Thim satlisfica bath conditions thal Bauwol and Qares (3)
have mat p3 & de[initdion of 3n "externalicy”.

The negalive caternality ia from the effects ol dredping. In recent
yearg concern with the quality of the human znvironsenc has brought atpen=
tion Lo the adverme enviTonasntal impacts of drwdging snd spell dlaposal
{4). Dredging eayxes changes in che ecosysiten both ot the dredging aire
and the xpoil disponal wite. Thet+ can be oo denfnd that theae changes
secut, but The lmpartence of such impacts are subject co different inter-
precations. Becawne navigatienal dredging must often take place in po)-
luted aquatic ervicenpents and ecologically valusble wetlands, rex} coo-
carns have hean exprasidd abour disturblng blologlcml orginisms. Qur
tnowledge sbour the behavior of ecosyntens ave so Aeager, and the impacrs
#o pervazive, thar the threats of envirormentaliste aliten appestr pEFYEroe.
Wevet Lheloss thete opinions must be dealt with by droedpgers and powerhment
elficiala who avtherize dredging. The eavitonmentnl impacts of deedging
aleo satimfy the two conditions for defining externaliries proposod by
Beupol sod Oares (2). Dredping may damage che enviropment so that people
who use Che envirommant for other purpomes have their enjoyment reduced

“without Tegard te theft opioions. Such vicilms have mo way (o follecl any

reisburpceent far demages.

iwen these pxeernalitdes, econemises §15) would designaie drodefng
s “publlc geod" in ko much that the public cam be peravaded to pay for or
contrel dredping In the name of public imterest.

3. pealuvatieg Publie Evpenditures for [redping Frojtcrs

Having extablished that dredging iz a “public good” and Stw provisien
1g in the public intecwat, we find that 2 whole porpourri of roole are
aveilable to bring out the socially sppropriate levals of decdging, [fem
subgidies to direct governaent production. In the Dnited States the Fed~
eral Covernment, wvith excluslve constifutfcnal suthoriry ower all naviga-
ble waters, pava for dredging through comiracte pnd ita own workh, The
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i
gquesilon i+ then how much government Weney, 3 ¥efy rearce respurce inderd, b} uantity ok
should be allocated to deedging 2o thot there ia overall efficiens alloca- - T discount rate "
tion of resources while merving socisl needs.  This parc of the paper pra- 5 Time period
Eents an overview of an arcay of inercasingly move sophlecieaced project o ueiltcy (value-in-use)
evaluitlen techniquen, - 1 feanible set
x fime srream of net heoefies
Ir ip my contention that wach engincerdng project has its own charac- = :;;::t:::: ::: benefics
teriscdcy which are shaped by fre technological and seonomie, nature, and 5 grogp veiliey functiom
the wisvpelnrs of those who participste in the decislon. The ehalce of an x abjectlve funceion
approprlate project ewaluation scheme wust <Ipturs ot leasr the rkrence of a velght on objestlve 1
rhese characterisclcs. It will Be ween that diflerent cvelustion techniques 11 wiight on indlvidusl *
ascume different levela of complexity. The cholee of en evaluatlon acheme 1
must reflect & balamcs botween the marginal insipntm offered hy & more
sophisticated scheme and the addftienal costs of wsing svch & Echewe.
The evalustion schemex reviewed below can be ¢lagsificd according to
wherher
2. lneartcy or nen=linearicy of values assocloted with the outputs of the
1a weod;
b. simgularicy or muledplicity of frlteria 18 used Tor evaluation;
c. 5::12:-2:;c::’fntnrtuted parEiss wvhoxe views are conslbdered in the cval- Humbar of Critoria Utility Vaslues Number of Parti
. 1 1 Linear Honlinear 1 *1
o Neafvills {é] hap proposed 8 hisrarchy of #valvacion techniques .
aimilar te that ghawn in Table I, Thls categorization is aceording be che Cenvenkticnal : -
assumptipns implielt In each of che mechads Listed. A check Imdicates chat benefik-Cost d ’ ¢ :
che Teehhique Wakna the assoclated anzumpefon. The role of uncertainty in Analysis
prodect evaluation 1s net considered here. 1 glve & brief descriptian al f Utility
each technique, and & disxcussion of Lhe asgunpilons and limitaciene. Maxlmization / / u
1.1 Conventional Benefif-Cozt Annlvxia Multiobjective ) p . ;
Analysis
Tl [ramework of tradlodlomal praJect evaluatlon 18 eallest bonellt=-cost
analynim., Thiz was the projert evalusilan scheme weed by the Unlted Scaces Multidimonslonal
Government far erodging projetts fef many years. This method entalls com- . Utility ¢ ¢ v
paring all the beneliuw, "o whomewer chey mighl cerwe”, re the costs of Maximization
impléxenting che projsct.
Croup < '
Axmaciared with dredping projecta dre outpul#, such 2 deepened chan- Deciszion-Meking
aels of Vumd roclalwed.  These oorputd, ence determined, can be cunvercod .
10 o rummon denominatar, such oz dncresse in Matlonal Income from inpeeved
- ELE ax m -
::::Eﬂ;:ntge :::‘E:I::::u:ilhfﬂtfit cust 1ET1I ia to mazimize fmprove Tabla I: & Taxonomy of Project Evaluatien Technigues

fince thess outputs, or benefits and coscs usually occul over a period
of timw, project evaluctiop must compare beneflte and costm at A comman
poing in time. The weugl practice Is to "dieeount” wll bensfitw and costs
to the present. The cholce of a discount ware fer publlc projecte im &
eontsoverslal teplc not treated here (13}

te have a general staresenr for bencilii-cokt analysiz:
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u ‘:
Kan ¢ = [

‘_I_l] tl + 'I']: EIL l

whure »

o atrpam ol net benslles, o7 beneflid mlnue cuzin
z = ohjective function, w.g. incrédgcs 1n national dipcose
r = digcount Tate
£ = [ins pericds
a = nyaber of cime perlods

There ate & nugber of assumprions in benefit-cokl analysin that are -
troubling. Fitst, the reonomy i afeumed to be in perfect competition and
the wacpinal dredging project Eaccm an Infinltely olast Ic demand curve and
a8 3 result the market price for cach unit of dredglng i iovariaont and con
be vaed e compurbe gll benefite wnd costa.  The asciafaction of the conyu-
cer 18 then linearly proporciconal to the guantity. Thua the sarisfwcrion
from having 8 50w dpop channel i Cen timea thar (rom & 5 & deep channel.

Secondly, only one measure is used for evalyatign. Monccgry bensfits
and coslr are the copmon meseure.  Every benciit and cost must br conver-
tible [0 oonetaty valuea or be excluded. Envirommoencal damages and orher
socla) coscs are ususlly treated 45 "intangibles™ and often ignored alto-
gether.

Third. all mmbprs of society are assused to hava the sams praferences.

Ko allowance 1s made fpr conflicting viewpolints.

Benuefiz—cost anmlyais i the moat redimencapy form of public sxpen-
diture eveluaction. The shortcomings of chis merhod will becoms apparent
as 1 dameribe other technigues.

3.2 Uriliey Maximl

Tn conwentional keneflc-cosd analysls, the fguaan amd motpuls of a
project are sssumed Lo be limearly celared fo chelr quancicics.  1n raal
1ile thia 1% seldom ttye. There is the [emaus phensrenon of “diminizhing
marginal uwtilicy.” Ucilicy iz snother word for "value-in=usze.” Plcture a
pore directer with a harbor channel of 1% m depth that has now sllced to
10 m. He wouid pay daarly te have hin 15 = depth rentored. He would
probably pay 3 gomdly amount to have (he channel dvepencd to 30 m to aL-
tract wore Lraffic, but mobt a5 much & he would to have the origimal depih
Testorad. '

For outputs ofF dpedping, o demand mchedule 2an be comacructod.  Fipuce
1l ghevs woch 2 dmand curve far deepened navipatiemsl channel., This rhows
that the port directar la willing to pay for chenne!l elwaring, but in de-
creaning 2oounts ad the channel pebs deeper until this willinpgnass-to—
pay decreases te zerp when the channe) becemes too deep for practical pur-
poses.  Let OOy Be the existing depth of the channel. Vhile OFjAQ) was
paid to have the chanpnel dredged, the overall bencofite ta all uaerx 1s the
area under Che desany eyrwe 0DAQ, . The triangle AT, A kngwm ax "con=
sumer's surplusz.”
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Wit can represent the dewnmaped rarve as

F = Dig} Fx. 2

whars F - price or cost
Q = quantity,-x.g- depth of chapnel

Thr consumer 's willingness=to-pey i= -
bR = /%t Deoy <0 Eq. 3

vhare B« peopfita

1f a propoded dredging project Ingreancn deprh to Qs then sociery's
benefit frem Lhe project ik
g

x = 0 a - oF, + 4 DM} de - g, Eq. &

vhere X = net bepefitn. Thiw defines net benefils Or Aec contuser 'z
furplus and i che grea PIPIAI in Flgure 1,

The cumulative willingness-to=pay or weility iz equal to che walue of
total bonefits. Thus the cumalative wrilfty curve looks 11ke Figure I.
Thim typical vtdldcy curve can be opprowimatod by

Wix) ~ &+ b exp {—cu) Eg. 5

vhere U = utilicy
x = quantity of commodity, e.g. depth of chanhal
a, b, ¢ = conAacanca,

The general problem of weildty masimication is

= uf L

Mix 2 = [ Eq. &
t eyt

or

a

Max z = E a+hoexp [-cx,) Eq. ?
tm] .

{1+ rit

Ul vy masmimbent bon, esprlally when rTchs ateitoden are added, gp=
pearn o be vxiremely artracefwe for commerelal enterprlace me Lhore hayp
been many abtiopiie Lo assosd ul iUty [unctlong [or s inoaseen (312). Bug
willity or the degree of decreaslng marginal uelflicy 1S subjective and de-
perds on the individual®s acritude, The guentlon arised am t) whose uri-
Lty function ahsuld be uzed for evaluation. This s ane af the deficlen-
cime of utility mozlmization, Hewever, this tocholque does cnpoure the
noniinear muature of an indlyvidunl'e preferences, Ucility masimizatlon
retains the asmumprion of onaly oRe criterion for evaluatien,

SYSTEMS AMALYSIS . 2
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1.3 HMulgjchjective Analysis

I hava already pointed out that enviroomental{scs actack dredping as
a baspoller of the envirenemt. Eovlrommentsllscs want ecologleal values
conzldered on par with econemle valuea in Forwdl project evaluntions.
Forcunately, there has bern pubstantial and decisive progecas made in the
field of multichjeccive analyais In recent yewrs. The nev developments
ere casentinlly o multi-diwcnsional generalization of tradicionel benelig-
cost snalyais. Hultiobjective analysis entbies us Lo comeider many non-
market feclal chisctives, such a3 environmental guality or cepional devel-
¢pment, an explicic amd diatioct objwccivesn, vithout collapaing thes Lo
monetaty cquivalencs.

For inmtance {tc may be n socletal ebiactive to preasccve wetflandn.
Wezlands sprve 25 nursery grounds for many organimms and help in floed
contrel. Decacae of chast high hinlogieal producrivliy they need (0 bat
preservad. Dredpging oftenm lwpinges on werlands, boeth estuarine snd river-
ine. & drsdging pro}wct mipht be degigned for t™wo objectives: ingredslng
natienal income frowm Loproved navigation and saving am many hectares of
werlands a2 possible. In this caze there are many poagible desipgps, cang-
ing {rim no dredging and complete presetvation, to drédging vithout regard
for weelande, and sverywhere in betveen, Each combinagion of bepefits and
coscs towards che two objectives that ean be achieved chraugh (eapible
project desipgn con ba plaotted. Tha group of all suth polots 4 the Cech=
nolegically feapible sec X and che boundary of the st 1x called che nec
benefl itn transformation gurface T. Figura 3 shows & two—objectiva CTERE-
farmation curve. MHovement along the tranaforpation curve cequires sacri-
Fiere 0f net bencfita al one cbiective for An increany im ner besefics nf
gnocher objmctive. For endople, in Figure 3 o com#erve @ore weilands
would meqn lewver sconcmic benefivs, from having o reftain fron desdping
in wet lands and decreaning vhipping capacicty, and tehing were cars I
dredging end speiling operactlons.

The multlobjoct[va project evalugtlen problem 1w

n

Max g = L &, x Fg. &
4a3 £ 1

ar. = h g 1

whery n: = djacpynted nec benefitm of objoctive 1

n = mmbor ol abjecriven

u’ = welpght on obiectivesn

feaninle act encloned by transfovmacien curye T

An axpanded Form of Eq, B for the fwo-obfective cass gerves bectac
ws #n illustration,

] " I
Max e =F Lt + a? I 2t Eq. §
=1 { 1+r1}‘ t=1 ( l+r2,t

{ o1 = } [or convenience ) .
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l Figure 3 Multiobjective Analysls
oky. 1 -
Hational
Ineomn
{bllars
nis-
ctuntad)
Transfarmation
Curve “1/a;
Chi., ¢ Envirommental Quality (Mlectarez of Watlands Saved)
Cardinal
Inp=iMilily Curwve
obj. 1
Fational
Inooma
IDollers
Dis~
counted)

&b4,2 Cpvironmental Duallty {llectpres of Wetlands Saved)

Filoure 4 Multidimensional ULilicy Maximization
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Benelite and coats accountlng are done meporately for the two objectives

A differenc discgunt tace can e uaed for the two obhjectives. The cohieck

in to find the polnt on che cransfocmstion curve that maxismiszes socia] valow,
Eince all the points on Che transformation curve are technolepically effl-
clent, the cholew 19 & patier of welpghing one objective againab another.
The pracrice io the Oniced Scaces has been to explore the tranpformatjon
curve Lo find the wolght preferced by s docisico-meker, cicher directly or
inferentinlly l.f;_S b E}‘ Thiz 15 1}lugtented in Figure 1. Foint A haa heen
sclecred. The weight on che seceond gbjeactive can be determined from the
figure, recalling wa set A, =1. From wellfare cconomies It ia implied that &
in the tangency point betwéen the transformacion curve and the individual's
incrutiilty cyurva. But AT furrent praccicioners of sulbiohjecrive analy-
ils stop chort of spacifylng & nethodology £o quanti{y thar fmp-ubtiliry
furve. Note that under ¢onvéntional benafit—cost Fnalyeis polne B would
have bren choscn. '

In sum, oulticbjrctive analreid addrvaaes socis]l and environmental oh=
Jectived explicitly buc waeg linear uwtility valuyes and the praferences of
anly ene individual, Tha vse af ultichiective project svaluatlon is now
firmly escabliched. having been adopted by the Uniced Staces Waker Resaurces
Councfl (1B} for all waler resources prejsets and the Oniced Harions In-
dustrial Development Organizatiom {16). MHowrver, vulbfobjective analysis
haa wel bren Lcated ontenmively wilh drodging projocts.

3.4 Multidimen=zionnsl Utiliey Maximlzation

The extension of nonlincar wedlity velues co noliiple dimanslons has
been hinderad by operational tather than analwtical diffievlties. In 1969,
Yeeney (B} Introduced the concepts of prefwrentis]l aad uwtility independence
which, 1f appropriate, grastly sioplified che 123k of acsswxing molidcdimen-
sional urilicy functions.

In Eg. 5 we appreximated an unidimenaional ueilicy funciden by

U fx}) = &+ b oxp f-cx) Eq. 5
In the muleishjective or multddimensional cese we have an objective set
= ¥y, X7, .., xﬂ}. To get a oultidimwnsaianal wrility [unctlon, uni-
dimansional wrilicy functioms ere assesawd 2long each of the diecenslons:
- - . 10
ul{xl} a, + h1 cap | tixt} Eq

Under the asuumptlions of preferential and uwiility independence, Reeney (100
whowyd thar Tor 3 or mere J Imenslong:

v n) - ; oW ix,) : Eg. 31
i=1 .
or n '
0 {x) = K F RR) v -1 Eq. 12
where LT discounted net benefive of dimension I
Rohy o= acallng conacanta.
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Eicher Eg. 11 or 12 is5 mawimized swbjeochk Lo belng v the Transdorss-
tiom curve. The alfuation ix depicted lo Figure 4. llete Ehe Cranclonms=
tion urve I3 Che some az In Flgure 1. thwwever, Lhe opilimal polnt In deler =
miced Ity the tingency point between the transformatlon curve amd o carding
lag—yriliry rurve. '

-
Obj. 1

Kational
Incoma

Recall that utllity functions, wnidimensionnl or multidimeneionnl, are
avprascd for individuals., Hultidiwensiconal wtility functions cam 11Juainate
conflict among the preferences of different individuals. Suppose we ansczx
rultidicenstons]l urlllty lencetipne {or two porsons with widely dimparate
opinfnons, such a% mlght br ¢xpectied from 2 dreder and an environsentglisc,
then we wight expect the iso-utllley curves 0 lovk very dilfFerenr, The
tangency poinc berween theee dmo=utility curves ond the transformaclon
curve would cceur at Aifferent pointe. This 13 sahowm In Flpure 5. This
shown a different deciston would reault L0 diffcrent people perforswd the
¢vglvation. The dredger would chooae & deslpgn caphaslzing sconomic golns
and the environmentalist & dealpn that soves more wellands.

[Dolinre

big-
Counted)

The uie of multidimenaional wiilfity mavimization has broughs us Lo
the point vhere we congider sulclple zocieral wvhjectiven aimultansousnly
uzing noclincar utilicy valeea, but only for ane ingeresced party. Howe
rver, this recently developed technique has net been widely applied (149)
and ic bears cxperimentation usicg dredging projuects.
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Dredgorts
Tag-Urility Curve - .

y o

Environmentaliat'e
Isp=Peility Curve

1.5 CGrovp Decigien-Making

The cootroversy regarding (he envirormentnl jmpacta of dredging in
really a conflice between che views ¢f dredgers amd environmcacalisls whe
have gained policical ¢louc in Tecenr years. 1o many staces in the United
States, dredging projeccs must be approved by clilzen boards which imelude
envitonmentaliace, sech ag che Califarula Reglonal Water Qualicy Centrol
Bonrds, the Califarnla Cuastal Zene Conaecvacion Commluasione, and the Kew
Jersey Matyral Rewpurces Council]. Whether formally or informally, the
tesponslbilicy of cvaluating & dredging preject Falls on dredgees, #nviroon-—
arntalisce and povernment officiale acting Aa & proup. The project +valua-
tlen mchemex congideted hithereo have nor explicitly dealt with decinlon
making by 2 group, although the last method i capsble of Lllumiosciog
conflicks.

Flgure

llew gshould thia proup which indludes confliciing ohlectives and In-
teresl%, make n declalon?  The problem of apgreoepat ey Dadlyidoal profereu=
ted i% one chat bas pecplezed the hest minds in ihe mocdal scivoces, Atrow
{1}, in a Wobel T'rize winning werk, coneidered o [infte mumber of alter-
matives and cach affecicd individual "ranking” the poesible owteomek
aceerding to hix or her prelcrente.  Arrow then shewed thag chere i3 no
tulas [or combining the Individuale’ ranklogs that Ie ¢onalscent with five
seenlngly innocuous “assumpricne.” The assumptlond Included men-diciator-
ship and individual sovereignty. In generzl chere ic no procedure for
quantifylng 2 growp's praference miructure which fw canslszrent with Arrow's
suzuxptions Lhat does nat dnclude dntermoesenal compacinon of prefevences,
a feature delibderately excleded by Arrew. However, interpersonal cpmparison

Obk3. 2 Envircomental Quality (Hectares cf Weilends

Sawed]

- Conflict of Preferences Illumtrated by t o
Multidimensional UtIlity Punctions
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pf preferences or differentlal evaluarion of indisidual's opinions ik &

daily fact af 1life. For cmxample, In recent years there has been ample covl-

dence of deferecee te the opinions of environmencallatu,

If we allew Interperscral compiTiszon af preferences, then Keeney and
Raiffa {11} has shown that urder simllar sgsumptiont, the groep urility
funetlon 1= either

P
¥ oix) = F A0
S E

or

w (@) = I nuu{_}+11-11 - Eq. 14
13

This awpresses the joint decision of the diverse membere nf the proup.

The A'a gan bte foterprered 25 welRhts assigned L& the opinion of che 1nd$-
vidyals. IT all the gfh‘h wambers have an equal voled thon ) =) =. .

1n situdtiens vhere "power™ It & f2¢tor the 3's ran be interpicied am Fou:r

coeflicients. ¥zrious methods pf aTTiving ar estimations of the 3's are
avalilable (1%).

Crouen urility paximizacion uges the opinfons of all group mcmbers in

noniinear terea and ower all relevant pbleccives. From rradleional banefic-

cos: analysis when a single evaluation griterion, linear wvalwves and ona
neorescod parky, we i< have a3 prejece evalwation pechnigue rhar creats
mulriple objectives, monlinear wcllity values and mulrinie Ilacerested par-
rleg. Whiie thig technigque i3 thesrerically scupd end lepsible for appll-
cafion, no actual experimenral trial gf this rechalque has been made. 1n
eredging projects, wiere the conflict over environmental impacts 1a suf-
ficicntly well delineated, #n caperimental tcat should serve well.

., Summary amd Dxcussion

This paper flrst lsl‘.:hiished that dradging poscesses all the strri-
bures of a “pyblic good.™ 1 wen( on Lo examine on srcay ol preject eval-
warion techmiques which calied [oT explicit wpecifleations eof wultiple
objectives and conflicring opiniont. 1In degizions regirding public expen=
dicureas where conflicking opinlors are rhe rule rather than the excoption,
if in ay hope that theee technlques witl lead b o clearer arelewlatinn of
thre subacantlve fssmex, Tdealificatlon af eonllicls amd the generation of
creative alterratbves ar coapramizes.  The sagnilude af che expend/tuvrcd
on dredoing weald sugpest thac experipental prial of these techniques are
worthwhile.
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EL PROYECTD DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES,

En este capitulp se sintetizan las caracteristicas principales del Proyecto de 'E'erminal de Contenedores
de Veracruz, elaborado por la Direccion General de QObras Marftimas como proyecto piloto, segin
lineamientos de la Subsecretaria de Puertos v Marina Mercante. Se incluyen algunas recomendaciones
complementarias sobre los aspecios operacionales de la terminal y sobre la adguisicidn de equipo de
operacidn, en adicidbn a lo ecstablocido en ol proyecto original,

£l objeta det capitulo consiste en definir el proyecto en términos de sus elementos de infraestructura,
instalaciones, equipa, uperacién,l servicio £ inversipn, sentando las bases sobre fas cuales se analizan,
en capltulos subsccuentes, la capacidad, los costos de operacibn y los requerimientos de ingresos
asocisdos.
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UBICACION DEL PROYECT(,

. El muelis de contenedares se localiza dentro det puerto, junto al muelle de granos (enfrente del muelle 6.

: El patip de contenedores se encuentra ubicadd contigud o las muelles de granos v do contencdores {a lo
largo). Con dichos muelles como puntc de referencia, el patio estd limitado por Latex y Mexicanz de
Terminales & la derecha, por 1a bodega de granos y Mieles Macicnales on la parie posterior y por Il
instalacién para la descarga de granos a la izquierda.

' En la parte contigua, a fa izquierda de la instalackbn de descarga cde granos, se vhica la zonz donde
estardn las instalacionss v edificios de epoyo a M1 operacion de la terminal de contenedores.
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ELEMENTOS DEL PRDYECTO: INSTALACIONES. bl

. El proyecto estd definido por tres elementos bdsicos por lo qua te refiere a instalaciones: muelle, patio de
contenedores v superestructura de apoyo.

*  El muelle, atendiende 2 su longitud {250 m), puede admitir embarcaciones portaconiencdoras de la., 2a, vy
3a. generacibn, limitdndolas, sin embargo, a una sola posicidn de atraque {ia eslora de una embarcacién de
la. generacién es de 130 m aproximadamente]. Embarcaciones da da, generacidn o bien dos posicionss de

. atrague sblo se podrfan admitir en el caso de gue el muelic de granos, uhicado junto al de contencdores,
estuviera libre,

*  Para el patio de contenedores, con iluminacién vy fuerza contempladas en el costo de inversidn, se ticne
censiderado el acceso por camién y por ferracarril, disponiéndose de un drea bruta de 20 000 m?, E
acceso por ferrocarril se tiene planeado a iravés de una sola via @ lo largo de la parte posterior del patio,
pasande por una entrada que, de acuerdo con las circunstancias, 1embién podria ser utilizada por el
sutotransporte.

’ La superestructura estd constituida por las oficines adminisirativas, las casctas do control, una béscula de
50 ton, el taller, {ta barda v Iz cerca. Con respecto a las casetas de control, a diferencia del proyecto
original en el cual se contemplan des carriles de acceso al patio para camiongs [ung de entrada vy otro do

- galida), se considura recornendable winpliarse 3 cuairo carriles can sus correspondicnles casgtas do conlral,
tenicnde on cuenta los vollipenes quo hubrdn do oporarsg en os10s Silios,

* ta disposicion de los contenedores @ estruciura a través de cugtro filas paralelas 8l muelle, cada una de
ellas con estiba de 3. Qtra vez tomando al mueclle como punto do referencia, las jres primeras admiten S
contenedores a fo ancho vy 28 a lo largo can wuna distancia de Separacidn cntre fila v fila de 13.5 m,

Estas condicionzs permiien la operacibn simultinea de estibafdesesliba vy cargafdescarga en camibn, mediante
la utilizacidn de las qrias transitainers, La cuarta fila, finalmente, odmite 3 contencdores a 1o ancho y 26 2
la largn!, habiendo wna distancia de separacibn entie fula y ta 1orcera de 16 m. En esta fila, la operagidn
simultdnea micncionada también incluye 1a carga y descarga en lerrocorril, dade que la vis s¢ localiza enlre o
fila v la barda, La disposicibn previamente descrita eguivale 8 und capacidad (estdtica] de almacenamiento de
1 494 contenedores TEU [a 3 estibas). 1 Comonedores g 20 sl oina,




ELEMENTOS DEL PROYECTO: EQUIPO Y SERVICIOS.

. El equipo de nperaciéﬁ considerado consta de una gria portainer de 40 ton con capacidad tedrica de
24 mavimientos por hora para carga y descarga entre bugue y nwelle, B tractores y 12 chasises para
translados entre muelle, y patio y dos grias transitainers {5 x 3} sobre neumdticos de 40 ton con
capacidad tedrica de 30 movimientos por hora para la oparacién en patio, incluyende la carga ¥ descaru
entra patio y camidn yfo ferrocarril. Finalmente, coma equipo de apoyo, se han incluide dos |
montacargas; uno de 20 ton con “toplift’, v uno de 12 ton con extensidn. Cabe sefialar gue, en adicidn
al equipo originalmente seleccionado, estin incoroorades 3 tractores, 6 chasises v los dos montacargas,
complementandase de esta forma, agtenghendo = los re_querirnien:c:s previstos de pperacidn. .

. £] eorvicio bdsico de la terminal es el co.mp:énc.'fr:fo dinirg Jel rubre maniobnis 3 oscrvivios ;~r.-‘.-:c.-,-~..-':n- on
el Reglamento Interior de Operacion de |3 Terrinal de Contenedores dei Puerto de Veracruz®. Dicho
rubro estd integrado por las manipulaciones desde 8 bordo’ det biique hasta fa entrega del contenedor sohie
plataforma de transporte terresire, o0 viceversa. El cobro por este servicio estd integrado en términos de une
cupta unica, independientemente dg que s¢ pudiera utifizar equipo propio do la embareacidn?®

’ La operaciﬁn";nr_respcnﬂienta a3 este servicio esti planeada, como anteriormente se indicd, de la manera
siqguiente: de bugue a muelle con lz grga portainer, de muclle a patio con 10§ traciores ¥ chasises, v o0

' patin lestios, desestiva y colocacion en transporie terrestich con T i Granstanes T
eeige fases, Ja operacibn se podria apoyar mediante ol Usd dh 105 muonlasiies el il et
H Reglemenio Infcrlor de Qperocidn da o Termingl de Contensdores doel Fuerfu ¢ Vergers
r, L.o.T,, Dhacclbn Gomeral de Tarlf
¥ Soryfcloy Conaxol, Depactaménts o¢ Tarlfas d¢ Manfobras ¥ de Qperaclon en Puerto, 1878, ' arlfas, Terminales
2 Adiclonalrants, a 1G0Cllud wxprdke Sef wivarlo y glendlendo 2 ums cuels 03EACiMea para cada cafo, W Lienen consldarzdos las ‘monkobros ¥

wruicior sccundarion, como fon W aparturs o cherre a¢ eicotllias, la clalickacn 2w carga, #0 tuminlibio S& portondl @ eauica pard
meslmeniol o Slaneadol &0 o), guoma de opefackdn, £! wumninisire de cnceqia slécives, 13 Umplkezd IntEcior ¥ répardCiin ge contenedaret
pte. En awochal, v conssfidacldn o oaconsolidackin de Carga ¥ lus arrwiclos solackonados con fonjentdorcs relrigarsdos Lambidn (orman pil‘l'i
cancontual du €5te rubto. S0 embare, por o Que 3 proaveclo de taemaindd CRnciorne, c1los g0E ConEDnios po han L0 Incivifdylr. E1 primoro
gubkip ¥ hEcho ok no habdrma delerminada 1n locallzaclfn de la bodopa de comsoigacldn vy doscontelidacltng ol wgundo 1.umal‘:d.n am gupnt
nue la meicka dg pradecios potenclilmente contenerlznbles no rogulsron o9 contoucderds relrlgeradoE. I 1 P
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CONCEPTO : CARACTERISTICAS INVERSION *

MUELLE ) * Una posleiin de  atraque . 43.3
250 m do longitud
* 12 m da profendidad

PATIO : "+ 20 000 m? de drea - 17.1
* AcCesD por camidn )
* Acceso por ferrocarril

| R e e m . 4 AREmAm A — mm . meme n Mok d dm mmmme—in b ammm = B EmE A e e b e e e ————— | — — T LR A mEmm me e

SUPERESTRUCTURA . * Oficings } 49 .7
d : * Casetss de control .
" y * Biscula ’ 0.4
Tallar ) 4.6
+ Barda y Cerca T 0.5
EQUIFQ DE OFERACION * 1 Portainer {bucue - muells) 7 00,9
* 6 Traciorey )
. ; } {muetle - patio) , 7.2
* 12 Choglses .

¢ 2 Transitainers (5 x 3]

{patla} 854
' 7 Montacargas

b

* Milllenoy dc Posge ge 19729,

Fusntcg Dirceckin Gondral dn Dbray pat flimac, mrgt]rh dw Pucrtios ¥ MAfina Mercants, S.C.T,
Fidelcomits Dord Foulpp Marfiimo v Portuarie.”
provoodares Privados de Coulpo Parludslo. -

ELEMENTOS DEL PROYECTOQ E INVERSION INICIAL
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CONCEPTOS DE INGRESQ Y $U RELACION CON LOS CONCEPTOS DE COSTO.

' Lit 1edalicdadd rin los costns asarindns al proyecto incluyen los coslos de inversion inicial previamenie
sevialados, los coslos de reposicion de equipo ol orminu de su vida Otil v los coslos de operocicn de
la terminal. La recuperacidén de dichos cosios por via tarifaria se realiza 8 través de los distinios
concepios de cargos portuarios. En este caso, los dlstintos conceptos de ingreso vy su relacion con los
difcrentes conceptos de costo que se adoptaron en la ovaluacion financiera s serslan en l3 Tabla.

1]
1

L

. Con base en lo anterior, se tiene gue los ingresos provenientes de los derechos de atraque deberdn
CuUaric uno e prorratcada de s inversién o muclle!, en 1noile qua los inﬂrcsds provenicntes de los
derechas de muellaje cubrirdn I3 parte restante de la inversidn en muelle ¥ 2 la inversibn on patio, Los
ingresos de la Empresa de Servicics Porluarios provenienties del maneip da contenedores, por oltro lado,
cubrirdan l2 inversidn y reinversidn en equipo. los costos de operacidn en que incurra la Empresa v los
costos por derechos de concesibn que tendran Gue pagar a 1z Secretarfz de Comunicaciones y
Transpartes por el uso del terreno v |as insthlaciones de superestructura.

-

Mormalmanis &1 58 “A, w0 austncla da laformactdn pregl*s  “forenle 2 12 uwlillzecldn proporchonal del mudtlc [entre siragus ¥ muzbiye



ESTIMACION DE COSTOSY

. La totalidad de costos correspondientes a |a Empresa quedan integrados por los siguientes conceplos:
inversidn [previamente indicada), reinversidn {reposicién de equipol v costos de operacidn.

+  Por concepto de reinversidn, los costos estdn considerados en base a la vida (til esperada de! equipo:
30 anos para Iz gris portainer, 15 afos para las grios transitainers v 10 afos para los traclores, los '
chasises y los montacargas. En consecuencia, partiende del principio del primer afio de operacién, los
costos por este concepto sen de 10.6 millones de pesos a los 10 v a los 20 afios, vy de 32 millanes
de prsos a los 15 anos? Tanto en inversidn coma en reinversién, para efectos de distribucion en cl
tiempo, $8 han supuesto desembolsos del 15% del costo en el momento de dar la orden vy del 85 %
restante en-el momento de la entrega. i

- En la Tabla adjunta se presenta el desglose de los costos anuales de operacion®, los cuales
complementan la estimacién de costos de la Empresa.

1 Todlas \as €ifray ¢ preclos conitantas da 1971,
Horlrante da plantackin ¥ 3¢ afol.

Fara ul purindo ca sprengizaly [5 sACE) &) coneeplo 48 garachp e concesldn,  miimg Qe aqui apxrecs Tncluldo en los costed de
cperachin, viri o la skolente maners (oA milores de prerncl 3 on el prieer adia, 1.4 on ol equndc, 1.7 on ol lorcare ¥y 2.0 En
M Cuarto. '
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CONCEPTO COSTO
Pertanal g8 022
Mantcnimignto g ga7
Administracibn 2 831
Derecho de Coneesidn 2 37
Codmputo, Comunicaciones
e linprevistos 2 186
TATAI 206 36,

Fuonigr Frlemap ¥y estimaciongs FOA,

COSTDS ANUALES DE QPERACION

[Miles de Pesoz}



ESTIMACION DE INGRESOS NECESAR1OS?

1

Con bast en el periodo de aprendizaje considerado {5 afios] ¥ de acuerdo al tipo de financiarmicnto

disponible pora la Empress fcoslo do capital = 14 gt en el periodo estable so orequicre de un nivel
de ingresos anuales de 48.8 millones de pesos para lograr el punto de equilibrio financiero. Se
observa, ademds, gque las medidas de evaluacion (VPN = Valor Prosente Neto v TRl = Tasa de

Recuperacidin sobre la Inversidn o dividendo} son muy sgnsibles a incrementos en los niveles de ingreso anual. Un
incremento de 3.1 millones de pesos scbre el nivel de equilibrio (equivalente al 6.4 ¥ de! mismo), por
ejemplo, hace que de cero el VPN suba 3 141 millones de pesos v |la TRI a 16.4 €. Un incremento
adicional del 229 % (de 51.9 a 63.5 millones de pesos) generarian incrementos del 492.9% en el VPN

{de 14,1 a 69.5 millones de¢ pesos! v del 493.3% cn la TR} (de 16.4% a 809 % ),

Lo anterior sciiala la necesidad absoluta de Hegar cuando menos al ingreso cstable de 48.8 millones de pesos
anqa!ﬂs para lograr el equilibrio v tambidn manifiesta la oporunidad para [a Empresa de lograr rendimientos
muy atractivos, a partir de este umbral, con un esfuerzo marginal rnoderado.

Tadds W <lligs #n praclon coastantes de 1S7H.
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EGRESOS INGRESOS NECESARIDS
COSTOS DE TWEN = YPN = 141 VFN = 30.1 VPN = 48.4 VPN = 625
ARQ INVERSION | pepacion TRI = 0% TR = 16.4% JAl = 35% TRI = 55.3% TAl = 50.9%
Brutn Neta Brutia Keto Bruto Meto Bruto MNeto Bruta Nreta
1978 B -B.G 8.6 -8.6 -B.E -8.8
1979 6.4 0.4 -5.9 -6.4 -6.4 -G.4
1980 84.9 -B4.9 -84.9 -B4.9 -B4.9 -84.9
1881 2501 21.8 «3.3 3.2 -1.2 24.7 -0.4 205 1.4 28.5 a4
1582 255 308 LI 328 7.3 350 95 | 315 120 40,4 1449
1953 25.0 ara 12.0 40.2 14,4 429 171 45,49 201 49.4 23.6
1084 251 43.7 17.6 45.4 20.3 49.5 73.4 53.0 26,9 57.1 31.0
1985 26,4 48R 22,4 E1.D 20.5 6h.3 29.8 ED.3 329 638 374
1586 26.4 468 | 224 51.9 25.5 55.3 28.8 £9.3 32.9 &2.8 374
1987 2B.4 448 22,4 1.8 255 553 289 7.3 329 63.8 4
1928 26.4 488 2.4 1.9 25,5 553 289 5.3 32.9 6.8 174
1969 1.5 26.4 488 | 208 519 | 79 553 | 27.3 503 | 313 ) 638 | 358
1990 0.0 6.4 48.8 124 £1.9 15.5 55.3 18,4 59,3 239 638 28 4
1991 284 48.8 2.4 B1.9 55 55.3 289 9.7 2.5 £4.8 37.4
1092 6.4 48.8 224 51.9 5.5 55.3 280 59,3 320 53.8 37.4
1903 26,4 48,8 22.4 B1.9'7| 255 55.3 2.9 0.3 | 329 63.5 374
1004 4.0 ?6.4 48.0 12.56 519 20.7 55.3 241 6.3 78.1 G3.B-]| 326
1995 27.2 26.4 438 | -48 .9 | -1.7 563, 1.7 69.3 5.7 638 w2
1098 264 488 254 5.9 255 853 2849 K03 328 63.8 37.4
1997 264 48.8 224 5.9 255 553 289 593 428 63.8 374
1094 8.4 4B.0 22.4 519 5.5 £5.3 289 nn3 | 329 63.8 37.4
1899 1.6 26.4 488 | 208 51.9 23.9 £5.3 273 03 31.3 638 an.B
2000 9.0 264 480 13.4 hrg-| 185 85.3 189 ne.3 239 Gig 264
200 26.4 4{13 224 5.9 2556 55.3 285 593 329 63.8 37.4
2010 254 408.8 224 519-| 255 65.3 289 £50.3 J29 618 374
Hipdresis:  Costa de Copitat = 14°4

Periode e Aprendizpie = 5 ahm

EGRESQS E INGRESOS NECESARIOS PARA DISTINTOS VALORES PRESENTES NETOS [VPN)

¥ TASAS DE RECUPERACION SOBRE LA INVERSION (TRI} [Milones do Pesor}
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SE REQUIERE DE UN MOVIMIENTO ANUAL SUPERIOR A 30 302 CONTENEDORES DESPUES DEL PERIODOD DE
APRENDIZAJE PARA QUE EL PROYECTO SEA RENTABLE. )

L]

+ La relacién entre ingresos necesarigs y movimienios de contenedores requeridos se determind en base
a8 una tarifa competitiva por concepto del servicio bdsico considerado®, asi como a la mezcla
probeble de contenedores de 20 y 40 pies. Dicha tarifa se establecid en $ 1 955.00 {85 délares)
por ¢onienedor de 20 pies, con un recargo del 12 ¥ para conicnedores de 40 pies. Por otro fade,
la mezcla de conienedores de 20 y 40 pies s¢ estimd en proporcion de 3 a 1, respectivamenie.

De acuerdo a lo anterior, el punto de equilibrin corresponde 2 un movimicnto anual de 30 302 TEW
en el periodo estable. En la grafica adjunta se muesira el comportamienio necesaria (espective, a todo
lo large del horizonte de planeacién, 18nto para el punta de equilibrio, coma pora las otras custro
posibilidades cuantificadns previomente en la lase de estimacidn de ingrosos necesarios. De nueva
cueniz se observa la sensibilidad de las medidus de ovasluacidon con respecld a incremeontos
relativamente pequefigs en |0s movimientos du contchedares requeridos.

Ranlobrar ge buguo a costade ool mismo, servlcin do 1af3 & costada A0 1a ummbarcaclén, rocepclén del conengdsr a coftaiy dul bugus,
trantiada del contened:r 3 palin, gonirol 4 Inwpecekdn 94 las condicaned del coptoncdor, doiogt'ba dil centenedor 80 Patlo, w
tolgcaclén dal miimo W EHAMDorle tefredird, entrega 2l conlencdor ¥ watiflcdendn o8 iur condiciprdl.
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1om 192z 1293 1934 1985 2009 2010 . 2

Hipoteis

Tarife = % 1 95500 por conteredor da 70 pise.

P20 o recarqo pera conitngdorgr de 40 pict, i
Nimero de contencdorrs de 40 pier = 143 del numero de contensfores de 20 pies,
Costo de capial = 147,

VOLUMENES CORRESPONDIENTES A LOS INGRESOS MEFTRARIOS PARA DISTINTOS VALORES PRESENTES NETDS .

AROE
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f . TM‘ Reqererida
Valorey Presentes Netosl y Tasas de Recuperacidn tohry 13 Invensibp para equilibzie
{Fu = 144}
T -i*-*m’ew’ﬁ?* ST S i M
INCREMENTO ~:r1=' 14 15:-1 %Jﬂhisﬁ 434 sjgg%.g‘;auﬁ rg,.
T ETEEE L = i ¥
T TSR S 00 il .gl’“ zggﬁa»uz 60 a §iben00 2 R
_Z‘ﬁ{?J_?[‘%{:.}';ﬁiﬁ‘;.ﬁgz?é?oi%{:ﬁ;\?.\fmiri ?ﬁﬁmiﬁiﬁgﬁ*?&f&?j@ Fﬂéj’;%' Fﬁ:ﬁﬁ R B
a=10¢ - 141 0.2 16.0 34.5 " B5.4 813
Sobre Costes de - 1G4 % 023 % 18.6% 40.2 ¥ B45%
Operacién
A =209 - 283 - 140 1.8 20.3 41,2 .68
- 329 % - 163 % 2.1% 215 % 4a0%
& = llﬂx - E-E 5.5 21-3 39.3 . ED.? B+3?
- 83 % 58 % 22.5% 421% 84.2%
Saobre Inversibn
A =0% - 174 - 3 12.7 31.2 §2.1 B.02
- 16.9 - -30% 12.3% o3 2 513.5:
ﬂ. o 1ux - 22;? - B.d ?.4 25.9 45;5 ?-85
Sobre Costos de - 240 % - BOY% 7.8% 27.4 % 495% ,
Operacién ¢ . 455 31,2 154 a1 " 240
Invarsibén & =20% - A T ' TToe . 7.18
arsl - 441 % - 303% -148Y% 50 % 23.1%

1 En #illinnet e Pows
2 En dian

VARIACIDONES DEL VPN ¥ LA TR! CON

RESPECTO A FNCHE-J;I.;'IIENTUE EN COSTOS DE DPERACION E INVERSION -
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LA INCERTIDUMBRE FINANCIERA DEL PRQYECTO ES ALTA,

Hasta €l momento se ha realizado el andiisis en base a consideraciones e hipotesis deterministicas. No
obslanie, es bien sabido gue en o realidad muchas varizbies son de caracter aleaiorip, mas gue
deterministico. Seria imposible, ademas de poco prdctico, tratar de incorporar en ef andlisis todo lo
relalivo @ este campo, perd os importante tomar en cuenta el comportamiente probabilistico de variables
relevantes, como T ¥ FU en el caso del presente esiudio.

Considerando a TM ¥ FU coma variables aleatorias se procedid & calcufar l1as probabilidades de que el
VEN luera negativo para distintos niveles de voriacion alrededor de las medias {uTy, v “FU?- oira vez
para la mas alta de las alternativas cuantificadas: es decir, para BTy = 661 dias y #Fy = 1.44
(VPN = B69.5 millones de¢ pesos en valor esporado). Dichas probobilidades se presentan en fa 1abla
adijunta v, como se observa, a pesar de que on valor esperado ol VPN dista de ser megativo, la
probabilidod de que en eleclo lo sea puede ilegar a ser zlta (28 %), 3 menos que s2 logren wvariaciones
pequefias alrededor de las medias consideradas. Em csle caso, dichas wariaciones tendrian que ser del
orden del 10 % en términos de fas desviacionds estindar con respecto a la media {cooficiente de
variacion = desviacidn estdndar/media) para poder tener un nivel de conftanza acepable {06 %). De ia
misma forma que como sucede con los requorimientos de capital de trabajo, las probabilidades en
cuestidn serian mavyores para las otras euatro ahernativas cuantificadas.

De lo anterior sa deduce gue la incertidumbre financiera del proyecto eos alta, ¥ que la Empresa, para
poder operar con utilidades, necesita alcanzar metas no séle on érminos de valores premedio, sino
también en términos de fluctuaciones alrededor de los mismos.

L4
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Ve
IU
lo FU:' 0,05 0.1 0.2 0.3
o [0.072} {0.144] (0288} 0.432)
{U‘ Tfﬂ ]
G.CoH
0 1 12
{0.331} * : X * 212
a.1 1 4 12 :
(0.661) 4 X 2 22
' n.2- ~ '
- 12 14 1
, (1202 % K4 oy | 5%
0.3 a ‘ ; : *
21 22
osm ! ¥ 25% 28%,

= Desvlacibn Eqthndar (O, en giag)
s* Coeflctienta da Yarfacldn = Desvlaclin Estingarsmicdla

Hiphdtasts:  Tlarmpe Medlo do Trdmelte = G671 dias
Faclur Moocdla dw WAEnaclbn = A0

PROBABILIDADES DE QUE EL VPN SEA NEGATIVO PARA DISTINTAS COMBINACIONES DE COEFICIENTES DE VARIACION®® DE Ty ¥ Fj=






&1

TONELADAS DE

EXPORTACION

TOMELADAS DE iMPORTACION

ARD NUMERO DE ‘mmﬁ o TARIEA INGRESO ANUAL
ES et d
CONTENEDOR NUMFRD [&/tam) NUMEROD (/t0n) (miles do $)
1881 14 +77 85 (G2 -4.00 85 062 65.50 1 0420
1982 X 049 123 336 4.00 123 336 §.50 1 4236
1583 24 5bhR 147 236 4,00 147 336 6.0 1 8048
1884 28 355 170 130 4.00 170 130 0. 50 ] 20849
1985 T 190 206 4.00 190 208 6.50 2 3300
2010 31 701 190 206 - A00 180 206 8.50 2 3300
- VALDR PAESENTE DE LA IM"l.l"EFI_Sl'IL'.II"JI = 426 Millones de F\'.:SDS
VALOR 'PRESENTE DE LO5 INGHESDS = 108 Millones de Peros
DIFERENCIA FINANCIERA = 1.8 Millpn=s. de Pesns
Hipdtesle:  Tiempe Medie de Trinsito = B.56) dias I

Ar

Facior Medio ode Lfilizagidn = 1.44

Costg de Capital = 144 .
S conilders ) 50 4 Bl Vel Priaenta de iy Inverplds del Mustis mis w190 4

DIFERENCIA FINANCIERA POR CONCEPTO

de I3 Inversidn #n Patlos

DE MUELLAJE
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I

Factor Medin de Lititizecidn = 1,44

Costo de Capivd = 1479,

Ea corsldera el 50 4 o# vabor proweale fx 13 inversiin del Muoets,

DIFERENCIA

FINAMCIERA POR COMNCEPTC DE ATRAOQUE

i NUMERD DE ESLORA TiEntPD DE  F TARIFA DE INGRESO ANUA|
ARC ATRAQUE ATRA GRESQ b
BARCOS tm) TRAQUE :
. m thel ($/hrm) {miley de %)
1881 55 200 12.2 0.75 267.5
1082 74 200 0.3 0.75 3350 °
1983 85 200 8.5 0.75 365.8
1884 93 200 27.8 0.75 3889
1885 og 200 267 0.75 295.8
2010 g0 200 26.7 0.76 306.0
b 1 1' i
vALOA PRESENTE DE LA INVERSION® = 255 Millones de Pesos
VALOR PRESENTE DE LOS INGRESOS = 2.0 Millones de Pesos
DIFERENCIA FINANCIERA = 23.5 Millones de Pesos
Hi‘;ﬂtﬂtr‘j}‘- Tempa Medio dn Trimilo = 6.6 dias



63

B, EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

En esie capfivio se presentan {os resultados de la evaluacion econbmica del proyecto en relatidn a dos
posibilidades de movimignigs anuales de contenedores. La primera correspande al punto de eguitibrio
financiero de la Empres?, v la segunda 2 la alternativa en la cual ¢l VPN para la Empress es de 685
millgnes de pesos.

1) - , t . .y
£l nbjuto det copitulo os pstablecer un marco do reflerencia dentro det cual se pucda identilicar [a
bondad eccondbmica del proyecto pora ef pais en general,



COSTOS ¥ BEENEFICIOS ECONOMICOS.

los costos econdbmicos correspanden a los costos financieros, con algunos de sus conceptos afectados
por un precio sombia intangible, que reflleja el costo de oportunidad para el pais de ulilizar recursos
de la sociedad en este provecto. Para la terminal de Veracruz, la componente externa do la inversidn
en infraestructura y equipo se afectd en un 30 % mas del costo finpngigro, tratando de reflejar con
ello el costo de oportunidad del uso de divisas en el proyecto. El costo de meno de obra calificada
para ¢! tipo de operaciin especializada se penalizd con un 100 % con el objetc de estar del lado de
la sequridad al detectar la bondad econdmica. del proyecto y tratando de rellejar con ©3ta
penalizacién la necesidad del pais de emplear mano de obra no calificagda para abatir el nivel de
desernnlen,

Por lo que concierne 3 beneficios econdmicos. son muy diversos los que s& generan oon (2 inl:.ﬂrpcracién
del scrvicio inlermodal: ahorro en costos de manejo de carga, ahorro en cosips do cmbalaje, ahorro en
costes de primas de sequras, ahorrg en costos <de inventarios {debido al shorro en tiempo de éniregs de
pedidos), shorro en costos de operacidn de {as embarcaciones {debido al ahorro por concepto de estadia
en puerto), etc. Muchos de estos benelicios, sin ombargo, no son ficilmentie cuantificables, En el presente
estudio, exclusivamente en referencia al dmbite nacional, so cuantificaron los ahorros en castos de mangjo
ge carga, los ahorres en costos de primas de segwros y ios ahorros en costos'de operacidn de las
embarcaciones. /

Los beneficios ¥ costos econdbmicos considerados son marginales, osto es, los gue s& tendrian como
diferencia al considerar los escenarios probables “con v sin pioyecto”. Los criterios de evaluacidn
adoptados fueron los del VPN! v la tasa interna v relorno (TIR),

————r—r

1

En mite cato, FOF iralarie ode la évaluaclén acondmice, &4 wun LO¥10 *apltal dw 18 °4

.
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COSTODS

+ Componente externa y mano de cbra [calificada)
ofecradas por precios sombra

Resto de costos financicros

BENEFICIOS

Ahorre en el costo de manejo de contenedores
s -

Ahorro en costos de embalaje

< Ahorro en el costo de primas de seguros
incurridos por uscarios nacionales

» Aharro en tiempo tows! puerts a puerta v
consecuente ahorre en inventarios,

= Ahorro en el costo por congepto de tiempo de
estadia en puerto de harcos mexicangs.

COSYOS ¥ BENEFICIOS ECONODMICOS






cosTos DE | AHORRO EN MANEJD | AHORRO EN PRIMAS | AHORRD EN TiEwpo | ¢y .NETO
ARD | INVERSION | o0 on DE ESTADIA .
M, H, Hy H, Ho H, Hy “H,
1877 20.0 -20n | -200
1678 67.2 : -67.3 | -67.3
1979 2.3 . - 8.3 -B.5
1982 110.3 . 1103 [-10.3
1551 37.3 9.2 3.2 27.9 365 3 35| a5 -151 6.9
1982 31.3 0.0 27.4 46.0 60.7 A8 60 2314 56.3
1983 37,2 261 | . 426 4.4 843 56" | 6.9 SB8 | 1015
1584 373 413"} 861 83.7 109.5 5.2 7.6 928 | 1459
1985 37.3 6.2 B85 . 1040 136.0 637 | A1 1352 | 186.7
+, 1986 37.3 2.2 pn.G 104.0 136.0 63| 81 1352 | 196.7
1907 37.3 g2 | 8.0 104.0° | 1360 £.3 8.1 1352 | 1967
1958 373 G2.2 3.9 1040 136.0 6.3 a.1 1352 198.7
1930 x 32.3 62.2 82.9 104.0 138.0 63 ] B 1331 | 1946
15890 11.7 v 373 G2.2 §9.9 104.0 136.0 6.3 8.1 1235 | 1850
1991 37.3 62,2 £9.9 104.0 136.0 £.3 8.3 1352 | 1967
1097 3.4 G2.2 89.9 | _104.0 136.0 6.3 8.1 1352 | 1967
1903 37.3 62.2 Bo.o - 104.0 136.0 63 By . 136z | 1987
jral 62 v 3743 622 0o.0 1040 136.0 G.3 2.1 1290 1505
1995 354" 37.3 22| 899 1040 [ 1360 63| 8.1 908 ¢ 161.3
1006 37.3 62.2 88.9° 1040 | 1380 6.3 8.1 1362 | 196.7
| 1997 1.3 52,2 9.9 1040 | 136.0 . 63 81" 1382 | 1967
1U0H 7.5 62.2 8.9 " 101.0 136.0 6.3 B.1 1352 | 1967
100K) 2.1 7.3 2.7 9.4 101.0 136.0 6.3 8.1 1331 | 1046
200 1.7 940 G2.2 0.9 101.0 130.0 6.3 B 1235 b o1gh0
2001 37.3 62.2 89.9 104.0 136.0 6.3 B.1 1352 | 967"
2010 37.3 62.2 B%.9 104.0° | 1360 6.3 8.1 1352 | 1967
Hy ;.rFT = 1.44 , by, 864 diny (VPN emprow = O} ¥ costo de capital = 18 => VPNg= 1558 vy TIA® = 2637
Hi: FFT = 1.44 , HTM e G461 diss (VPN emprosa = B9.5) ¥ costo de capital = 18 =—> VFNE'= U0 oy .T[R' = 147%

' Tatd Inarna de Agtoren,
*r  yalpr Pmeconie MNeto Erondmico,

. CosTOS, BENEFICIOS ¥ MEDIDAS DE EVALUACION EcOoNOMICOS
{xtiltores do  Pesorl
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LA

INCERTIDUMBAE ECONOMICA DEL PRAGYECTD ES RELATIVAMENTE BAJA

Las distintas prababilidedes de que el VPN ecopdmico del prdvncm no soa positivo se presentan en la
tabla adjunta, bajo las mismas hipdtesis que en el caso analizado para la incerlifumbre financiera del
paIroyetl,

En este caso, como puedc observarse, los coeficientes de variacifn de T ¥ FU puedein llegar hasta un
20%, sin llegar a repercutic en un alto nive! de riesge (3.4%). En fos extremos del 30%, és'e alcanza la
cifra de 11.3%,.13 cual, sin ser muy baja, es mucho menor al 28% correspondiente a la incertidumbre
financiera. Sc dobe considerar, ‘ademés, que no tados los heneficios ccondmicos fueron cuantificadas para
la evaluacibn, razén por la cual los niveles de ricsqo ilustrados san, de hecho, cotas superiores de los
reales [para la alternativa en cuestibn).

- ——
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0.05 0.1 0.2 0.3 :
10.072) {0.144) {0.258) {0.432) .
0.0% 0% 0% 0.6% 4.67
0,531}
0.1 |
0 0 1,
10.661) * . % 5.2% .
0.2
0.6 1,1 4
(.322) 4 F 349 _ 7.6%
63
4 5.2 7,
1 0831 6% _ ¥ 6% 1?.3:‘.;

* Usselacibn Cildndar (U on dlas).
L5
<=4 Cpetlchgnie de Varlaclhn = Dosvlaclbn ExtindarMod (s

HIp&tesit:  Tiempo hecta @6 Trnsito = el dlas
Factor kiodle o0 ULIRzacidén = 144

PROBABILIDADES TE QUE EL,HPN.SEA NEGATIVQ PARA DISTINTAS COMBINACIONES DE CDEFICIENTES DE VARIACION®® DE Ty, ¥ Tyy
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CONCLUSIONES

t. El provecto es benefico pard el pais, 1al y como lo muestran los resultados de la evaluacién econdmica. El vaior presente netg?
[VPN) v 12 tasa interna de retorno [TIR) del proyecto tiencn cotas inferiores de 155.8 millones de pesos vy 26.3 &
respectivamente, para volimenes mayores a 30 300 TEU potr ofo. En referencia 8 volimenes menores, del orden de 20 Q00
TEU por &0 todavia serign sulicientes para hacer que ¢l VPN fuerz positivo [TIR > 18 %

2. El proyecto es financieramente atractivo para 18 Empresa de Servicios Portuarios bajo el esquema de que para 1985 se logre
mover un volumen superior a los 30 300 TEU anuzles, con fluttuaciones pequedias en el tiempo de transite de los
contenedores v en el factor de utilizacion en potic. Sobre csta base, el VPN?  del provecto es de G9.5 millones oe pesos,
manejdndose alrededor de 40 000 TEU al aie.

4

3 El patin de¢ 2 ha rosulia ser critice. La reducida disponibifidag de drea genera una mareada sensibilidad de g estructurs
financiers del proyecta a cambios en tiempos medios de transite v factores de utilizacidn, debido 2 las severas repercusiones
que &stos tienen en el total de! volumen mancjado.

4. La incertidumbre financiera asocizda 2! proyecio es alta y también muy sensible a fluctuaciones alrededor del tiempo medio
de trénsite ¥ del facior de utilizacidn., Se puede terer, por ejemplo, un VPN esperade de 69.5 millones de pesos v, sin
embargo, wna probabilidad de que o] VPN sea negativo del 28 % Con el mismo valor esperado, esta grobabilidad se puede
bajar a! 4 %, reduciendo la desviacibn estdndar del tiempo de trénsito en 1.3 dias v la del factor de utilizacién en 0.3. For
-otro lado, un caso desfavorable extremo puede presentarse onte una falla de iz grua portainer, pard la cudl no s2 cuenta
0N 3poye.

1 Caszta oe capltal 1 18 %,
2 Cofo de o 1Ay, larifla 32 955.00 por tonlanodar d 20 ples ¥ 12 "4 db FeC ara cantsngdorsd de AR plep
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5.

Le Empresa de Servigios Poriuarios podrd operar con utilidades, siempre y cuande [a programacion v la eficiencia de operacin
sean tales que, con variaciones minimas, £ logre un_tiempo promedio de trdnsito no mayor 2 8 dias y un factor ce
utilizacidn no meznor de 1.5, La primera de estas dos restricciones es la que 8 presenia mas problemdtica, por no
depender solamcnte def funcionamicnto misme de 3 terminal,  Se estima que en la actualidod 1a permanencia promedio du
los contencdores en Veracruz es de 30 diss 0 mds. No ohstante, estadisticas on puerlos de paisos dusarrollados eslablecen T
{actibilidad potlencial de la restriceidn en tiempo de Irdnsilo de los comtencdores {6 dias para importacién y 4 pard

expartacitn),

El proyecto de infragsiructura no es recuperable en funcitin de las rarifas de atraque y ruellaje vigentes, asi como del tipo
de servicio y 13 cepacidad del proyecio de lz termindl. Cu no cambiar dichas tarifas en términos da precios consianies, se
estima un subsidio minimo equivalenie a 55 millones de pesos.

El proyecto en general estd acotado desde el punto de vista de expansion, o rnuncs1 di gue se despfazaran los instalaciones
circundantes. En este- contexto, la imposibilidad de aumeniar la capocidasd del patio en liga directa con el muclle resulia sar
el principal inconvenienie {por otro lado, la cercanin de ilichas instalaciones tambifn eos desventajosa, debido a las posibles
interferencias de operaci-ﬁni, En sequndo término la restriccidn de una soid posicidn de atrague se presenia también
limitante, a0n suponigndo que la capacidad del patio se pudiera aumentar, .

= d



RECOMENDACIONES

De Extratepiu

1. Con el ohjeto de disminuir lo incertidumnbre det proyecto, se estima conveniente considerar la posibiltidad de utilizar una gria
mévil cemo apoye para la gria portainer. Bajo oste alternative ol tiempe medio de trinsito de los contenedores tendeia que
ser del orden de 1.5 dias menor que el correspondiente al proyecto original, pero la probabilidad de que |a Empresa
operara con utilidades seria significativamerie mavyor. .

2. A marera de reducir e pericdo de aprendizaje, lo cual también redundaria en una disminucion de la incertidumbre financiera
del proyecto, se recomienda iniciar las operaciones can dos grias moviles para carga v descarga en muelle al término de la
constriecion det nwelle v las instolaciones. Las grdas, que lambién servirian como opoyo para la instalacion de la gria
portainer, se podrian adquirir en alguna combinacidn de compra-renta. Comprando una vy rentando [a otra, por eicmp]o.:sn
lograria fa operacibn mencionada en el punto anterior. '

-—

3. Sobre 12 hase de un plan maestro de desarrolle vy especialmente si, bajo la hipbtesis de la recomendacién previa, so
experimeniara dificultad con respeeto 8 Iz operacion de la terminal, evaluar la posibilided de relocallzar la instalacion de la
gri)a portainer, Una perspectiva viable saria cerrar el muelle de cabotaje desde el muelle 6 hastz el muelle marginal, a forma
de tener 3 posiciones de atraque y suficiente drea para patips y bodegas de consolidacidn y desconsolidacién, La
potencizlidad de esta alternativa en términos de capacidad serfa muche mayor que la del proyecto original. La infraestructura
de ¢sie, por otro lade, so podriz utilizar para otros fines (p.c., cxpandiendo fa tenminal de aronos).

De Operacion
4. Nregociar 1a disponibilidad y habilitar un drea de apovo occesible al patio, para contenedores vacios, contenedores con mas

8 dias de tiempo de trénsite y pard ¢l servicio de consolidacién v desconsolidacidn, Se sugiere investigar la conveniencia del
arza ¢ 3 al muelie de cahotaie,
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b. EL PROYECTO

n este cepiwlo se describen "las principales caracterisiicas del Proyecto Alfa-Omega segon lineamientos
preparados por la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, en términos de sus elementos de
infraestruciura, instalaciones, equipé, operacidn, servicios e inversion, sentando las bases para las
evaluaciones financiers y econdmica correspondientes, presentadas en capitulos subsecuentes.

Estg duscripoidn, incluyendo lo referente a la conexion terrestre entre Costzacoalcos ¥ Salina Cruz,
prevista fundamentalmente por parte de Ferrocarriles Macionales de México, permite identificar conceptos
relevantes par la -que 2 costos v a la capacidad del proyecto respecla, Lo segmentacion de esta
capacidad por terminales poriuarias y por transporte terrestre, adicionalmente, determing fas posibilidades
alternativas para atencidn de demenda regional, exlrarpgional o indernacional, de acucrde o lo
establecida en el capftulo anterior,
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ELEMENTOS DEL PROYECTO: TERMINAL DE CONTENMEDOHES DE COATZACOALCOS

Infraestriicturg

+ Un muelle ecn 500 m de longitud v 12 m de calado. Atendiendo a esta longitud de muelle, se pueden

" admitir embarcaciones portacontenedoras hasta tle cuarta geperacidn en una sola posicion de atraque y
diversas combinacioncs en dos posicienes. En cumnto al calado, per otro lado, éste resuita ser adecuado
p:ara la gran mayoria de las embarcaciones actuaimentie en operacian,

. Patic para contenedores con disponibilidad de 93 300 m® de drea bruta (ampliacitn considerada: 56 200 m?}).
£l acceso se tiene considerado por ferrocarril, de acverdo a I3 conexion terrestre planeada, pero también

pedria ser utilizado el autotrenspote, El &rea bruta de la que se dispone, dependiendo de su utilizacién,
no es una limitante do capacidad con respecto al muelle, )

Supcrestruciurg

- Edificio de oficinas para funciones de dirgccibn, asesoria,” administracion, tramitacibn, lunciones téenicas v de
seguridad; taller para reparacién de contencdores; unidad de operacidn (torre y casetas de contre!l y
vomunicasidén), unidad de servicios parg mantenimients de cguipo porlueario, abastecimiento de combustible,
zanitarios, bafos y vestidores para trabajadores de patio, enfermeria v vigilancia; vias de ferrocarril para acceso,

Equino y Vehicules

«  Una grima portainer de 30.5 ton, una gria mévil, dos grias transtainer, cuatro tractocamiones, ocho
plataformas y ocho vehiculos de tipo comercial, .

Servicios Bdsico§ y Operacién

»  Carga y cescarga de contenedores de bugue a muelie {gri:a portainer y gria mévil}; translado de contenedores
entre muglle v patio {tractocamiones y platalormas); estiba y desestiba en patio vy carga v descarga de
contenedores die patio a ferrocarril v/o autatransporte {orlas transtainers); supervisidn y vigilancia {vehiculos),
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) ELEMENTOS DEL FROYECTO: TEAMINAL DE CONTENEDORIEES DE SALINA CRUZ

Iufraestiruchirg

- Un muelle con 550 m de longitud v 12 m de caludo. También en este caso se pueden admitir
embarcaciones portatenienedords hasta de cuartd generacion en und so0la posicidn de atraque, v
diversas cambinaciones en dos posiciones. Al gual que en Coatzacoalcos, fos 12 m de calado son
adecuadps para la mayoria de las embarcaciones.

*  Patie para contenedores con disponibilidad de 128 600 m? de dres bruta (ampliacion
considerada: 76 B20 m?). Condiciones andlogas 2 las de Coatzacealees, tomando en cuentla que se
considera la misma capacidad de carga vy descargs Je contencdores en muelie,

SHEPCFCS IO ErT

. Edificio de oflicinas, taller, unidad de operacian, unided de servicios ¥ vias de ferrocarril {mismas
funciones que en Coatzacoalcos).

Egquipo y Vehieudlos

= Una gria portainy de 30,5 ton, una gria mévil, dos grias transtainer,’ cuatro tractocamiones, ocho
olotaformas ¥ ocho vehlculos de tipe comercial {igual que en Coatzacoalcos).

Servicios Bdsicos v Operacion

-

. 1os mismos que en Coatzacoalcos.
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ELEMENTOS DEL PROYECTO: CONEXION TEARESTALR FENROVIARIA COATZACDALCOS -SALINA CRLUZ

Infracsiruciura

. La existente en la Lines Z {Coatzacoaleos - Saling Cruz) mds los laderns adicionales necesarios en base
a B corridas diarias en ambos sentidas 2 razdn de 80 TEUW/corrida,

Lynipo

y Qicz iocomotarns de 4 cjes v 2 250 caballes, 140 plataformas v O cobuses.

Servicio Rasice: y Operacicn

+  Translado conlinuo de contenedores de Coatzacoalcos a Saling Cruz y viceversa, Carga y descarga de
contenedares de patios en puertos & platafermas por medio de l25 grias transtainer de las terminales v
rransporie df comoenedoros de puerto a puerto en lormacitnes unitarias de dos locomotoras,

20 platalormas {con copacidad de 4 TEU/platafermal v un cabds. Con bose en esta formacibn v
6 corridas diarias en ambos sentidos, se moverian 480 TEL! diarios. La longitud total de recornide en
un sentido es de 302 km con un tiempo estimado de transito de 12 horas:

—

1 Lz Informasién eorrasponga 3l proveciy propofclonado por 1oy FRCG N, de M,
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REIDENTIFICACION DE LOS SERVICIOS POTUNCIALES DEL PROYECTO

Conjuntando lps servicios de las terminales cspecializadas de Coalzacoalcos y Salina Cruz

v los de su conexiOn torresire ferroviaria, se recupcra el coneeplo de los servicios potencioles del .
proyecto previamente identificados. _
Ern efecto, las terminales especinlizadas individuales pueden atender las demandas regionales respectivas,
con o sin conexion ferroviaria de trenes unitarios. Adicionalmente, apravechando dicha conexion, los
soormentos de ios demandas regionales via rutas con origen o odesting involucrando el paso por gl
Canal de Panoma, nodrisn canalizarse via los minipuentes Coatzacoslcos - Saling Cruz v

Salina Cruz - Coatzacoaleos, can ¢l correspondiente aharrg en {letes pard el usuario nacional en carga
de importacidn y el impelso 1ogico para el mercado de exportacién,

Finalmente, por lo gue respecta al Paso Interpcednicn, se puede atender parte de la demanda
naciona! extrarggional tanto de los puertes del Pacifico coma de los puertos del Gollo en rutas
par ¢l Canal de Ponama, asi como lo que logre o se considere conveniente atraer en relacidn a la

demanda potencial internacional,
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REIDENTIFICACION DE LOS SERVICIOS POTENCIALES DEL FROYECTO

Conjuntando 105 servicios de las terminales esperializadas de Coatzecoalcos y Saling Cruz
v Ips de su conexidn terrestre [erroviario, se recupere el concepto de los servicios potenciaies del

provecto previamenle identificacos. -

En efecto, las terminales especimlizadas individuales pueden atender as demandas repionales. respectivas,

con @ sin conexidn ferroviaria de trenes unitarios. Adicionalmente, aprovechando dicha conexion, los

segroentos de las demandas regionales via rutas con origen o destine involucrando el paso por el '
Canal de Pznama, podrian canalizarse via fos minipuentes Coatzacoalcos - Szlina Cruz v

Salina Cruz - Cpatzacoaleos, con ol correspondiente ahorro en fletes parg el usuario nacional en carga

de importagidn v e impulso ogico pora el mercado de expartacion.

Finalmente, por o gque respecta al Paso Intersceanico, se puede atender parte de la demands
nacinnal extraregional 1z2mo de os puerios del Pacifico como de los puertos del Golfo en rutas
gor el Conal de Panamd, asf como lo que logre © se considere conveniente atraer en relacidn a la

demanda poteacial internacional.
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INVERSIONES INICIALES REQUERIDAS

£n la tabla 2 continuacion su presurian las inversiones iniciales requeridas por cada uno de los elementos
del proyeeto, agrupados fsios on il:llfr;::estructura, superestrueiura, ¥ egquipe vy vehlculos, Respectivamente,
dichas inversiones son de 302.3, BB.5 y 5850 millones de pesos, mismos gue equivalen a un total de
§55.8 millones de pesos (sin incluir los gastos preoperativosl,

- Con respecto 2 la descripeidn previa de los elementos del proyecto en s terminal de contenedores deo
Cpatzacozalces, cabe sehalar que, con excepcian de las vias de ferrocarril en el patio v de la pare
prorrateada del muelie considerada come atribuible al proyecto, los costos asociados 8 otros conceptos
fde infraestruciura han s:idg concepiualizados como costos hundidos, bien por ya existir los clementos
correspondientes o parte de cllos, como ef caso del muelle, o bien porgue dichos costos serdn incurridos
de cualquier formal, €n lo misma situscion se encuentra fa gris mavil, también en Coatzacoslcos, con la
cunl va s= cuents, Con eslas excepciones, los demds conceptos corresponden a la descripeidn de elementos
mencibnada.

+  Finalmente, en relacién a los gastes preoperativos por concepto de administracidn, organizacion, seleccidn
v adiestramientn, y promocién y ventas, me estima que éstos escenderdn g 35,8 millones de pesos,

—rp——

1 ‘Tamblén ¢ dehs haccr noter, no obslante, gus pary eTecins de ovaluacldn = i1levd & cabo un andiialp de rentinitidad #nm &l cual 14 Inclayd &
roste tatal ged muclle (181 millones do pososh, Exlot resuftados 6 Predsnlan en log cipilulos subsoouontes.

-



+  CONCEPTO COATZACOALCOS MONTO? SALINA CRUZ MONTO! FERRCCARRILES = MONTC!
INFRAESTRUCTURA 41.6 248.7 12.80
Muogita . ag 32 Muse!ls 18:1.5 * Laceroy 120
Vi o¢ FFCC Fatio " 62.1
= ol Patia 33 fhuminacidn y Fuors 51
SUPERESTRULTURA na 7.2
Ofleing 10 Oficinea 55
Tallores ] Tolkxrea 20
Unidodt de Dporacidn 4.6 Unidad do Crmrnclén a7
Unigpd de Servicios 4.2 Unldod de Servicios 32
Vias da FFCC 12,7 Cored 35
Viss do FF £ 10.3
EOUIPO Y VEHICULODS 108.5 135.2 1.3
1 Graa Partainer 57.3 1 Grla Partoingr 1.3 * 10 Locomaoloray 104.0
2 Groay Tramsiainer \.0 1 Grom Mdyil 8.7 ' b Cobwse R.a
4 Truclocamianes G7? 2 Ordgy Translaingr N9 * 149 Plataformas 1820
# Pltalgemm 3.C 4 Traciocarmiongs ;.7
4 YWehiculos 1.0 0 Maaformas a6
O Vohirukn 1.0
INVERSICNES
IMICIALES PARCIALES 181.4 411 533
INVERSIGN TOTAL inNICiat! = o5se
Fuontsl Subscorelarfa de Puesrlos ¥ Marlne Marcanle, 5.C.T.
1 Miones go peios de 1979, 6in IAClulr gastor prooparativor. v
2 Incluye 12 Inverslén eonsidergdd comp airlbyibls sl Proyecld ATa-Dimoga,
F ' -
ELEMENTOS OEL PHOYUCTY E IRVENSION INICLAL



LA CAPAGIDAD ANUAL DEL PROYECTO SE ESTIMA EMTRL 100 Q00 Y 140 DOT TEU POR CONCEPTO DE LAS
TEEMIMALES ESPECIALIZADAS INDIVIDUALES, ¥ DEL OHRDIN DE 115 000 TEU PON CONCEPTD DE TRAMSPORTE
DE CONTENEDORES DE COATZACOALCOS A SALINA CRUZ ¥ VICEVERSA

. Ls capacidad iedrica de carga y descarga de conlencdores entre bugque v muelle, utilizandn una griia
portainer ¥ ung grip mivil, puede alcanzar e incluso superar la cifra de 36 TEU por hora Sin embargo,
con sus excepciones, la expériencia priclica al respecto ha demostrado que ! eficiencia real a larao
plazo es considerahlemenie menor que las cifras tedricas, La Secretaria de la UNCTAD?, por ejemplo, ha -
estimado una capacidad intrinseca de manipulacidn a largo piazo de los griras pdrtico 2= 14 ciclos por
hora, para cifras fedricas que fluctian entre 20 v 30 ciclos por hara.

. Para efectos del presente pravecto, en concorgancia con esta estimacidn,.se consideraron dos niveles de
elictencia para la combinacion “grlia portainer - gria mbwil”’, sobre la base de 243 dias 8! ado efectivos:
24 TEUMmara {140 160 TEW/=Ho) v 18 TEUWMera (105 120 TEU/ado).

. Para este rango de capaodades anvales v en funcién de la maturalezs dindmica asociada ol scrvicio de
puente ferrestre, tanto las disponibilidades de &rea en patios come 2 longitud de muelles no representan
una Iimilan'fe, 2 pusar de encontrarse por debajo del promedio de [os indicadores mundiales comprendidos
en al grupg de terminales que manejan entre 100 000 v 200 000 TEU peor afio. Se enfatiza, no obstanie,
la impartancis de la naturaleza mencionada, con objeto de estar en posicidon de poder alcanzar niveles de
utilizacidn acordes o la capacidad estimada,

. El rango de capacidades considerado para las terminales portuarias puede ser ytilizado por separado para
atender demanda de tipo regional, en contraposicidn al paso interocednico de carga nacional extraregional
y carga internacional, en donde 12 contabilizacién de movimien:os se tiene que referir 2 amhas terminales,
ademds de estar imitada a 1o capacidad de la conexibn terrestre ferrowiaria. Esta capacidad, en base a la
dificultad gue en gencral se ha experimentado en Méxica con los ferrocarriles, se ha estimado en 116 800 TEU/afto,
bajo ¢ supueste de 4 corridas diarias de B0 TEU (2 corridas menos a las reportadas por Ferrgearriles Nacionales),

1t Lex mnnusclaner Tlenicar en iz Eafers dol Tramsporte Marftimos ¥ v Llccios cn lon Pucrlar: Repercusioned do fa Unitorfroctén en fap Operacionoy
Foriunria), Conteroncly do 123 Naclones Unldes sobre Comprclo y Deiafrollp, Feprorg, 1976,
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CONCEPTO CAPACIDAD
1. MUELLE [Portainer v Mdvil)?
A razdn de 36 TEU/hora 210 240 TEU
A razén de 24 TEU/nora 140 160 TEU
A razdn de 18 TEUW hora 105 120 TEU

2. FERROCARRILES?

A razén de 6 corridas/dia
A razén de b corridas/dia
A razbn do 4 corridas/dia

175 200 TEU
146 000 TEU

116 800 TEU

}  Por torminal, contlderando 243 dian al afe pleciiyod,

Corridat en ambet watldor con 40 TEUAorriaa.

CAPACIDAD ANUAL DEL PROYECTD POR COMCEFTOS
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EN EL CONTEXTC DE INDMCADORES MUNDIALES ¥ LA CAPACIDAD ESTIMADA PARA LAS TERMINALES PORTUARIAS,

DE

100 00 A 140 00O TEU ANUALIS LAS CARACTERISTICAS DE LAS MISMAS S5 URICAN EN GENERAL MAS
LCERCA A LAS CONDICIONES MIMN!IMAS GQUE A LAS CONDICIONES PHOMEDIO DE 5U CLASE

Er; electo, en la table adjunta se observa que las caricteristicas de las terminales de contenedores se
encuentran entre 135 condiciones minimas y las promedio {incluvcﬁﬁn 'os extremaos! correspondientes
al grupo de 100 000 a 200 000 TEY!, v que de hrcho estdn mucho mds cerca o las condiciones
minimas,

Tomando en consideracién razones de diversa indole, como por ejempln: pericdos reducidos de
operacion durante ef afio, adguisicidn reciente de equipo e infr:.;estructura decisiones de expansion,
patranes desbalanceados de arnbos, eic, los resuliados anteriores no equivelen a afirmar gue una
utilizacion acorde o la capacidad ES-III'I"'II]dEI no sea factible de lograrse. Una wez mds vuelven a
enfatizar, sin embargo, la neccsidad de que la demarudta canglizada por puente terrestre se mowilice
de una manera expedita con base en unz programacion adecuada de arribos, o cual desda luego
1ambién estaria en linea con los injereses de los usuarips., A corto plazo esta situacidn se presenta
favorable desde el punto de vista de negociacidn, dado el incremento probable relativamente bajo
de la demanda narional, A mediano y 2 largo plazo, adigionalmente, se estima en pringipio factibl]a
que este esquema e movilizacidn se incerpore de manera integral, otra vez debido al crecimiento
gradual esperado de ia demanda nacional.

—————

1 In rr'bbttl gque pary efectos practicor la longltvg ool muals de CodtTaepaleat puade 3er extendlble hada £00 m,

e

—
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RESUMEN

Obedecicndo 3 1os ohjetivos sefialados en el Capitulo 1y con base en los resultados del estudio de mercado
correspandivate, para 3 implantruion del Proyecio AHa-Omega, coneeptualizando dste como un puente terrestre
entre los puestas do Coatzacoalcas v Saling Cruz para el manjeo de carga can'tencrizada; se ticnen consideradas
las siguicntes caractenisticas de oleria:

Courzacoilens 3 Safing Criez

Infragstructurn, instalaciones y equipo cspecializado pare el mangio portuario de contenedores, Por cade pucrto se
progorcionardn 2 longitedes do ztrague para bugues portacontenedores v se instalard unatarda portainer da

30.5 ton apoyads par una groa mavil. En patios, con un espacio de almecenamiento del orden de doce hecidreas;
50 conlard con dos grias ranstatner {larmbién por cada puertal. Eyuipe complementario: tractocamiones,
plozaformas v vehiculos,

Conexion Jerrestre

Transperie errovanio apoyado eventusimente por e! aulotransporte. Asignados en forma permanente a 1a Linea Z
de Ferrgearriles Maxicanos, se contard con 10 locomotoras de 2 290 caballos e fuerza v 140 plaiaformas con
capacidod de 4 TEU cada una. La infraestructura existente en esta linea s incrementard con |os faderos adicionales
necesarios en base a 6 corridos dioriss en ambos sentidos a razén de 80 TEW/corrida. Los trenes
unitarios estarian formados par dos iocomotoras v 20 plataformas, recorriendo 302 km en un sentido, con un

tiemp estimado de wransito de 12 horas,

Atendiendo a 133 t:aracmr:'sticas'de oferta previamente indicadas, iy capacidad anval se estima entre 100 D00 y 140 Q00
TEU por cada terminal, v en.115 000 TEU por concepto de transporte terrestre, Asimisma, 58 pueden identificar los
siguicnies servicios potonciales: manejo de carga regional, servicio de puente terrestre (carga nacional extraregional y
carga internacional] v servicios e minipuentas a carga nacional {Coatzacoalcos-Salina Cruz y viceversa).

La inversign irliciul asocinda al proyecto s compoene de 602.5 millones de pesos para infragstructura, instalaciones y
equipo portuarios {181.4 miliones en Coatzacoalcos y 421.1 millones en Salina Cruz) y de 353.3 millones para
infracstructura y equipo ferrovarios.

En el contexto de! proyecto se establece [ conveniencia de snalizar la incorporacién de! minipuente Veracruz-5alina
Cruz. debido a Ja aprobacion del proyecto e terminal de contenedores de Veracruz y 2 1a existencia de 12 via

terrovieria de la Linea 7 hacip dicho puerip, entre olras ra;sones,
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6. EVALUACION FINANCIERA DEL FHDYECTF}

Cama se vio en el capitufo anterior, la inversion asociada al proyecto corresponde a dos grandes rubros: inversibn
en terminales portuarias e inversibn en conexidn lerrestre ferroviaria, Estas inversiones obedecen a distintas fuenies,
en un marco de organizacién dentro da! cual una Empresa estoria responsabilizada de lz prestacibn de Jos
distintos servicios a prcpnrcianagsa’.'Esta Empresa subcontrataria con Ferrocarriles. Nacionales el servicio de
transito entre puerto vy puerto a través de una tarifa, mediante la cual Ferrocarciles Nacionales cubriria sus costos
de operacion, asi como la recuperacidn de su inversion, que es precisamente ¢l sequndo de los dos grandes rubros,
Por olro lado, por lo que al primer rubro respecia, la Secretaria de Comunicaciones y Transporles apenaria o
ccnrr'espondjente a infragstructura y superesiructura, en tanto gue la inversion en equipo v vehiculos o aportaria
la Empresa. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes tendr{a los derechos de atreque y muellaje? (pagados
por las embarcaciones) para recuperar su inversibn en infraestructura, v un pago de concesian de la Empresa para
recuperar su inversion en superestructura, Logicamente, la superestructura estaria concesionada a la Empresa para
ofectos de utilizacion., Finalmenic, 8 través de la tarifa misma del servicio en 1érminos de ingresos para 1a
Empresa, ésta pagarfa la cuota do Ferrocarriles, 1a concesion de la superostruclura ¥ sus costos de operacidn
{incluyendo los de operacidn portuaria), cubricndo timblén 1o 1ecupericion du sy inversidn on t:uuli;m y vithiculos,

Con el antericr esquema como punto de referencia, on este capitulo so prescnia la evaluacion finonciera de s
Empresa y de la parte del proyeclo correspondicnia o la Secrelaria Je Comunicaciones y Transpories. La parte
correspondiente @ Ferrocarriies Nocionales, por lo tante, es exdgena a estas ovaluaciones, y sdlo entra en g
ospeclo du costos de operacion de o Empresa, 1al v como se explicd previamente?, Los resullados de fa
evaluacion se segregan atendiendo a varias alternativas de definicién de servicins, haciendo énfasis en los asociados
a los objctivos del proyecto {mancjc de carga nacional regional y earga internacional en trifico interocednico),

1 Ef conceptn da Empress o reflarn sl organiimo u organlsmos qoe ladldddral o erasjunbamanle nmpnrtlnn:rlan Ins iorviciod derlvadns ool proyocla,
@ o5 uswarios ool mismo,

Vﬂ) on LJ C3i0, d¢ 1r.'m!.iltn. sl Bftod quegaran olabledidos.

Internampole, Ferracarfiles Maclondler he filado |a cucts do pratlachin Ua s wciwielog, 1oonande on cuants aud coslot us eperaclbn vy la
_recupcraciiin gn au Invoisyibn,
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ENFOOQUE DE LA EVALUACION

Zada |z estruciura del proyeeio, de acuerde a fo eclablecido en el capiivle anterior, éste puede sor
visualizado a distintos niveles, dependiendo del tipo de strvicio a proporcionarse en cuestion. Dentro de
un rangs muy amplio, se puede pensar desde ef estoblecimiento de una sola terminal especializada para
giender demanda regional, ya sea en Coalzocoalcos o en Soling Cruz, hasia un sistema de puentes
werrestres con Salina Cruz on ¢! Qutano Pacilico v Coatzacoalcos y Veracruz en el Golo de México,
atendiendn demandas regionales, proporcionando el sorvicio de puente terrestre propiamente dicho para
demanga nacional extraregional v demands imernacional tanto por Coalzacoalens como par Veracruz,

e ncluyendo también tpdas las combinociones de minipuentes para carga nacional en las zonas de
influencia,

- Con objeto de delectar la bondad {inanciera del proyeclo para distintas posibilidades relevantes dentro
drel romgo antencemente definido, 10 evaluacion se ha llevade a cabo on base a distintos tipes do
servicio, Una Hsta ide ninguna manera exhaustiva) de servigios en principio atractivos coma apoyo
para ¢l desarrollo do [a regidn se presenta on la tabla adjunta. Logicaments, estos servicios correspﬂndeh
a los servicios polenciales identificados en capitulas anteriores,

Por o que a la evaluacion concicrne, el servicio ndmero 3 fue descartado sobre Iz base de
osuturedituabilidad, misma que, en su 62%0, estarfa incluida en la combinacion de los dos servicios
antcrigres, en los cuales hoy independencia en cuanlo a requerimientos de inversidn, Por otro lade, dada
l2 reducida copacidad de la terminal de contenedores planeada para Veracruz, ademds de la perspectiva
incipiente de poder establecer a corta plazo un servicio de puente terrestre Veracruz-Salina Cruz, los
servicios 6 v 11 tambidn fucron eliminados. Finalmente, 12 exclusidn del servicip 9 se debib a la
dominancia firlancicru del servicio 5 con reospecio 8l 4 (mds agelante cuantificada), servicios gque, en
cuanto o carga nacional, son los correspondientes al 10 v al 9, respectivamente. La evaluacion

financiera, por lo 1anto, estarh enfocada hacia la posible prestacion de los servicios 1, 2. 4, 5, 7, 8 y 10,
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1705 DE TIFO DE CAAGA TERMINAL ESPECIALIZADA PUENTE TERRESTRE MIKIPLENTES2 PUEMTE TEARESTRE MIKIPUENTE
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DEFINICION DE ALTERNATIVAS DEL PROYECTG MANA TDVALUACION ¥ 5US CARACTERISTICAS

Afternaiivey pore Evafuacian

. rabienda esiablemdn un mareo de referencia en cuanto 3 posibles ticos de servicio del provecto para
efectes de evaluaoin, se procedic a definir 135 alternativas correspondientes atendiendo a las
cargcieristicas fisicas de los servicios v al $ip0 de carga en cuestidn {nacional o internacional}. Esias
aliernalivas &= resumen en Ja 1abla adjunta, vy su relacidn con respecto a los servicios previamente
stleccionados se presenion a continuacibn: '

Alternativa ! - Servicips Y ¥y 2 Alternativa IV - Semnvicio 7
Alternativa Il - Servicip 4 Alternativa V- Servicio B
Alternativa 111 - Servicio 5 Allernativa VI - Servicio 10

. | as caracteristicas somplernentarias de estas alternalivas cn el contexto de la evaluacion, obedecen a-los
surmiesios de eliciencia aperacional portuaria para carga v descarga de contenedores entre bugue ¥ muelle,
v a los de coptocién de carga, tanto nuciunal comd internacional, . .

Miveles de  Eficiencia®

+  Eliciencia alta {3} 2 rozén de 24 TEU/hore, v eficiencia baja (b) a razén ds 18 TEU/hora
lcombinacidn “grig portainer-groa mavil”).

Escenorins de Caplacion®

. Escenario Alo {A). Fara la carga nacional se postuld que se presentaria a futuro el escengrio propuesio por el
PNDI y gue los voliimenes correspondientes de carga se mangjarian por 1os puertos respectivos. Para la carga
internacional se supusa la captacion del mereado probable 2 corlo plazo para el proyecto (70 000 TEU por afio).

v Escenario E:rjcr {B). Para la carga nacional se adoptaron para cado puerto tas cifras correspondientes al supuesto
de que el desarrollo del simo de Tehuantepec surgicra como resultado del eseeiario base considerado por el
PNDI, Para la corga internacional se 1omé en cuenta una captacidn 2 corto plazo significativamente inferior al
mercaco probable, pero igual a b que necesitaria 1o Empresa pora operar en purio de equilibrio {31 000 v

32 000 TEY par ailv, para eficiencias alta y baja, respectivarmnente),
i Wrs nAinny 104 7 wrr Cap. 4
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ALTERNATIVAS DEL PROYECTO

TIPD DE. CARGA

WNACHON AL INTERMACIONAL
l. Terminales  Especializadas  Individuales *
il Terminales Especialiradas *
Servicio de Puente Terrestre C-SC *
Servicio de Minipuentes G5C y 5C-C *
151, Terminales Especializadas +
Servicio de Puente Terrestre C.SC 1
Lrrvicio de Minipueates T-SC vy SC-C .
Servicio de Minipuene V-5C ®
- 1V, Terminales Especializadas
Scrvicic de Puente Terrestre C-5C
W, Terminales Especializadas *
Sorvicio de Puente Terrestra C-S0C *
Wi, Termunales Especializadas ol
Dervicio de Puente Terrestre C-5C * *
Servicio de Minipuentes CS5C y SC.C i
Servicio de Minipuente V-8 £
NIVELES DE EFICIENEIA
a. Carga y Descargd de 24 TEU/hora en Pucrios
b. Carga y Descorgo de 18 TEU/hara on Puerios '
ESCENANIOS
A, Carga Nacional:  Prondstico de Captacidn Altcrnativa Alla
Carga Imemaci_gnal: 70 000 TEU/afio desputs de § onos de aprendizaje
B. Carga Nacional:  Prondstico de Captlacidbn Aliemativa Bajo
Carga Inmiernacionatl: 31 000 TEU/faio despuns de B ados de aprendizaje {eliciencia a.)
32 000 TEWano desds Je B abos de apreadizge {eliciencia b}
Holacléna XY 1 Egconartg X, Mival de Eficlancla ¥,

ALTEANATIVAS DEL FROYECTO, NIVELES DE EFICIF ¥ ESCENARIOS DE CAPTACION
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; MONTO

CONCEPTOD
COATZACOALCOS SALINA CRUZ

COSTOS FiJOs!

Mantenimientl: 13 517 13 b7
Administracion 7 Hab ’ B £OG
Dorecho de Concesion 4 73 L GE0
Cimputo, Comunicaciones e |marevistos 2 14] . 214
TOTAL 28 334 . " 29 233

COSTOS VARIABLES?

Ferscnal (por puertio)
A rardn de. 24 TE hora GTATEL
A rasfin de 18 TLUMora ) BAGTEU

Ferrocarrileos

" i dm

Coatzacosleos-Salina  Cruz BG/TEL?
Saline Cruz-Veracruz aQofreELt

Fuenie;  Subsecrelariy ge Pueripos vy Maring  Marcanie, 5SC-T,
i

! En mues de pesos um 1979,
3 En ghiares g8 1579,
1 Cifra ponderada en al anSsE a¢ scumrde & Sebatancy de cxportacldn o imporlatién,

4 Cifrg eclimadta por FOA, 5.C., Conpultores, £on base al dosbalance os gxperischdn n Prnporidchon a la ohtancls anlre Saflnd Crul v Vaorakris,

COSTOS ANUALLS DE OPERACION
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ESTRUCTURA TARIFARIA

La tarifa considerada para el servicio de puento terrestre fue 1o determinada por la Subsccretariz de
Puertos y Marina Mercante (280 dolares por TEU), misma que, atendiendo a [as visitas realizadas con
usuarios extranjeros potenciales, en principio resulta ser atractiva, en conjuncidn con iAcentivos
adicionales como el aprovisichamiento de combustible ¥ 'a posibilidad de” maneje de carga .regional.
A los contenedores de 40 pics, do acuerdo a su tonelaie promedio con respecto 3 los de 20, se les
aplicd un recargo del 35%

En cuanto 8l manejo de cajas en terminales especiniizadas, se supuso una terifa competitiva en el
conlexto del mercade internacional {85 délares por TEW). con un recargo para los contenedores de
40 piss también dej 35%. .

Finalmente, las tarifas correspondientes a los servicios de minipuente {ver tabla adjunta) se estimaron
en hase 8 un difarencial remanente par TEU para la Empresa, equivalente 2l generade por &l
servicic de terminales especializadas.



SERVICIO MONTO/CONTENEDOR!

Carga v Descarga de Contencdores on Puerto .
20’ . L 85
a0’ | . 115

Puente Terresire
20 b . 2802
40 ' . 378

Minipuentes C-5C vy 5C-C
20 ' 165
aQ : ' . 223

Mini.puenta--Var-SC
20 . . 230
a0 284

1 En dblarei de 1975, ]
2 Fuyenlo: Subiccrataf[n do Puertor y Marlna Mereante, 5.C.T.

TARIFAS CONSIDERALAS
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RESULTADDS DE LA EVALUACION

- Con basc en I3 estructura de costos de la Empresal, en la estructura tarilaria considerada y en las condiciones de financiamiento para la adauisicién de equipo
portuoio y vehfeuwlos, los resutindos de 1o evaluacibn financiera, resomidas en |a tabla, se discuten 2 continvacidn parz las altornativas anteriormente especilicodas?

* L2 metidz de evaluacidia adoptaila Fue la del Valor Presente Neto {VPN), extiresado en términos de su valor esperade (E {VPN)) v de distintos niveles do riesgo
{probabiliged de que el VPN sea nenutival correspordientes a dilerentes varinsiones de 1a caplecidn pranosticada, Tomando en consideracidn |a 1asa sfectiva anual
ronderade el financiamienip total (13,29 v pormitienda un marpen adicional, 1ante de sequridad coma para 12 obtencidn de las cartas de cridito irrevocables,
el costo e copitad de 1o Empresa para este provecto se estimd en 14% '

Alrernative f

Et proyecio rosulta rentable solatrenie pard ¢l putr to de Cogtracoalcos, suponiendo la ecurrencia de! escenarlo oito v ef nivel do eficiencia alto [As). En este casn

el VPN csperado es de 47,2 millones de pesos, ¥ los niveles de ricsga son muy Bajos. Bajo el misma tscenario v con el nhet de eticiencia bajo (Ab), ef WPN
evoeradn sigue siendp positive 112 millanes de pesos), pero los niveles de riesge son signilicativas, En congruencis con estos resuitades, baio el supussto del
cerenanio hajo, of VN etperads del proyvocio e noygelive para ambos niveles de oficioneia,

« Debida at baic movimiento regional provista para Ssling Cruz, adn en lis condiciones mds favorables, of provecio dista de ser rentable (E{VPN} = -197.7
milanes de posas), )

Afternativa I

= Al considerar el puente terrestre para ¢l pass interocednico de earga nacional, las inversiones de ambos puartos ¢ tienen que tomar en cuenta en conjuntg, ¥
lus ingresos derivados de los servicios adicionales no alcanzan 2 equilibrar ef fuerte deshatance stribuible a Salina Cruz. Una vez més, en I3 mejor de las .
circunstaneias ol VPN esperodo o negativg, sunque no on la misma mognitid que encl caso individuat de Saling Cruz [E{VPN} = -51.7 millones de posas),

A Hmmnm i

* Irnzorporando o sorvicto de meniputenie Yorocruz-Saling Crue so vuelven a alconzar nivales de rentabilidad para ¢l proyecto, enun "-‘Dmﬂﬂflﬂm]ﬂmﬂ arﬁlugo* peEra
mis sensible, 4l ensn individual de Coatzacoalees, Dicha sonsibilidad, entre olras razones, s deba 8l mayver monto de la inversidn inicial,

Alecrnagtive IV

» En 25tz alternative se aprach ¢l impacto del posible pase Interacednico de carga internaclonsl, ebtenléndase en ef escenario alto valores esperados del VPN en el
rango de 613.7 a 647.2 millones de posos, dependiende del nivel de ef iciencia, con niveles de riesgo pricticamente nulos, Ef los excenarios bajos se chiiens ol
punto de equilibeio pera la Empresa {E{VPN} = ), con los correspondientes niveles do riesgo del 50% (debidas a la simetr(a de 1a distrlbucidn prebabil (stica),

Alternativa 'V

* Aurande g la cargé internaclonal o manejo da l2 carga reglonal en coda puerlo, el proyecto resulta altamente rentable en tlrminos generales. €n el peor de los
tasos o VPN esperndn cx de 140,5 milloncs de peses, en tonto gue en ¢f oIro sxtiemo ¢ mismo alconza b cilra de 954.5 millones de pesos. En ambos cisos los
niveles ge riesgo considerados son nylos,

Aliernativa VI

*  Los resultadss de esta alternativa stquen la misma ténlca que los da ls slternativa BnIEfiDl:, con incramentoy [Agicos en los valares esperados del VPN {de 1485 -
a 2834 v de 95452 1 110.3 millones de pescs) atribufbles al manejo adicional de carga nacional en senvicios de minipuentes v de carga nacional extraregional,

1 Sin Inctulr gzstos mresaeratlvas, que van fan gepandlendo de fa zlternativa en 'cugstibn, Para 13 aiernativa eblete {V), Bof otra parts, diches gastos ne son vgntficativos.
2  Supuniomilo wna ralacibn eairg nhinora de conienodorss do 20 plas ¥ almero do Conlenederes do 40 ples da 3 8 1,

-
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7. EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

En csiz capiulo s¢ pressnian les resultados de la evaluacién econdmica del proyecto en relacion a un conjunio
de alternativas relevantes, de tos especificadas en el capitwlo anteripr. Por razones obvias, en conlrapasician a (o
evaluacidn financierz en la que, como se indicd, sGlo se trataron las paries del proyecto correspondienies a l2
Empresa y a la Becretaria de Comunicaciones y Transportes, en este ¢3so s analiza integralmente el mismao,
incluyendo la inversidn correspondiente 8 Farracarriles Macionales de Mixico.

El objeto del capltulo es establecer un marco de referencia dentro del cual se pueda identificar la hondad
econdmica del provecto pare el pais en qeneral {evaluacibn naciuml],‘y para la 2ana de influencio del lstmo
de Tehuantepec en particular {evaluacidn regional). Faro ello, tomando en cuenta los beneficios coondmicos
cuantificados para cada alternativa {posieriormente indicados], se llevé a cabo el anlists en base a precios de
mercad0 como und primera eproximacién, asi como en relerencia a precios que puedan reflejar el costo de
aportunidad para o pais de utifizar recwrsts de 1o sociedad [precios de mercada ajustados o precios sombira).
Doda (@ naturoieza del proyectd, estas precios ajustados corresponden bisicnmento al posible combia de paridad
del peso mexicanc con rospecio ab dblar, misma gue, atendicndo 8l comportamiento de i cuenla corrients, de
la deuda externa y de la tasa de inflacién del pais, 52 estimb ¢n un 23% {cquivalente a un precio sombra del
130%) v se aplich a la componenie extomna lanio de los bhenelicinog come de lgs costos. Asimisma, con el
ohjoto de refiejar la nccesidad del pais de emplear mano de obra no calificada para abatic el nivel de
desemplec, et costo de mano de obra calilicada para el tipo de operacion especializada asociada con el
proyecio, se penalizé en un 1001

Los benglicios y cosios econdbmicos gue se consideraron fucron marginalos de acuerde @ lus ustenarios
probables con y sin proyecto, y lz medida de evaluacidn adoplada fue la del valor presente neto (VPN
econdmice.
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TIPD DE CARGA

ESPECIFICACION

BENEFICIDSY

Macional

Macional

Inlernacional

Terminales Especializadas
Individuales

Puente Terrestre v
Minipuentes

Puente Terrestre

mmrlro

" Ahorro

.-’-'ui-lcnrrn
Ahorro

Ahorro

Ingreso

—

en Costo de Manejo de Carga
en Costo de Primas de Seruros
en Costo de (nventarios

en Tiempo de Estadia

en Costo de Fletes

por Demanda Inducida

Capticidn de Divisas

1

Todgy aen rolecion &l imbHo naclonal,

BENEFICIOS LCONDMICOS
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COSTOS ¥ BENEFICIOS ECONOMICOS CONSIDUNAROS!

Costos Reohamicos _
» lnversidn, reinversion y  costos de operacidn?,

Beneficias Leondnicos en Terminales Expeciatizadas Individuales (cargn regional)
- Ahorro en costo de manejo de carga, tomando |2 diferencia entre la operacidn contenerizada y potencialmente
contenerizable actual v 1a que s& tendrfa en las terminales especializadas,

Ahorro en costo da primas de seguros, atendiendo a la disminucidn qua se ha experimentado a nivel mundial
en lag sustracciones v overias a Iz carga, cuando ¢sta se maneja contengrizada, Se considerd un ahorro del 0.1%
sobre el valor de las merconcias exclusivamente de importacidn,

Rorrg en costo de inventarnios, derivado de la significativa reduccién en los tiempos de entregs de pedidos,
Sobre la base de cotes inferiores promedio observadas del 15%, para efectos del presente estudio se supusa un
7.5% de zhorra sobre el costo de inventarios, a Tin de estar del ladoe de la seguridad al detectar 13 bondad
econdmica del provecto, Asimismo, dicho costo se midid solamente en términos del costo de oportunidad de
f2 inversidn ociosa en mercancia, considerando una tasa conservacdara del 4.5%.

Aharro en licinpo de estadia de bugques nacionales, bajo el supuesto de gue sblo un 10% de los arribos o fa
tenminal serfan de barcos mexicanos.

Bencficios Feondmives por Servicio de Puente Terrestre y Minlpucntes (carga naclonal}

' Ahcrro en costo de {letes, debido al enretamicnto semidirecto de la carga, suprimmlendo I necesidad da pasar por
el Canal de Penamd, Con base en una muestra de distintos tipos de carga, se obtuvieren fos sigeientes
estimaciones de ancrros netos: 182 dblares por TEU para puertos del Pacifioo (origen ¢ destinol y 48 ddiares por
TEL para puer1os del Gollo {origen o destino}, en servicio de puente terrestre; 223 ddlares por TEU para Veracruz en
servicio de minipucnte, Una vez mis, s¢ adoptaron cilras conservadoras equivalentes al 50% de dichas ahorros.

. Ingresns derivados de los servicios correspondienies, que sin el proyecto se canalizarfan en su mavoria hacia
novieras exiranjergs,

Beneficivs Feondmievs por Serviclo de Puente Terresire {carga internacional)
+  Captacién de divisas atribuibles al proyecio, tanto por el servicio prestada, como por los derechus
portuarios.

1 Todns cuantificedér # gretlor yormbry ¥ farnbin aproximadon § Pracios da mescags,

5 Ferrpearrilac Maclonbias fepofld cotlal €& operzcldn maulygionier 3l TP o su ctuala de wryiclo, Aglolonalmants, no rmeportd requerimisntos
pary repoucldn 00 MYIDG Due NG Mtivioran Inclu ool wn o yuy CeU dE pamaclan,
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FL PFRECIO SOMBRA DE LAS DIVISAS

(Rea o naturales del roveclo, en principgio es de csonrarse que una parle sigsl.:mcia[ de los beneficios ccondmicos corresionda 2l rengibn de
caplacidn ce divisas, Es importante, por lo tanto, 1oner und estimacidn del precio sombra asodado, 1i no atendiendo a la delerminacifn
evtricts de l9s cunvas ge ofir1o v demanda que delorminarfan el tipe de cambio prsos por dblar (diviss base ool pesal en un ré&gimen de libre
{lgtacidn, para Ip cual b inlormacidn disponible resul1a insuliciente, si onalizondo o comporlamientg ge indicadores econdmicos relevantos
fque con anenoridad peranlicron o soslenimicnta gel régimen de paridad fija, asi coma 13 presente politics de Motacibn regulada,

Como e bien abido, despuds de 22 gfos de paridad fija do! peso mexicano con respacto al golar, sostenida en gran parie por los bajos
niveles de inflacidn vy la copacidod del pals para cornpensar el déficil en cuenta corrienta con e tradicignal superfyit on cuenta de capital a
fargo plazo, en septiembre de 1976 el Gobierno Maxicano se vio forzada a devalozr el peso en un 54.8% [de 12,50 a 20.50 pesos por dblar],
combiondo ! mismo timnpa ol edgimon de paridod Gjg por ¢l de Hotaddn regulpda. Tsto se debid g un proceso iniciado en 1873, ceando o
dificit en cuenta carriente y.la inflaciéin aumentaron significativaments [incrementos respectivos del 54,2 v 142%1) an relacidn al afio
anterior, por ra7ones tanta inteznas como externas, Para 1976 1a situacidn ccondmica era eritica: el déficit en cuenta corriente casi se habfa
quintuplicado de 1972 2 1975 v dudas relativas a la solides del pess generaron fuges insostenibles do capital & corto plaza, Bl incremento
risth del Producto Interno Broto Nagional en 1976 se redujo a un precario 1.7 %, )

Después de superor una crisis econdmica qgrave o finales de 1976 ¥ una consecuente depresidn a principios de 1977, acciones basadas en
inigigtivas del Ejecutive Federal, junto con el gran potencial del pais en materia de energélicos, han redundado en una revitalizacién naotahle
go la econpmia mexicana, Bajo el mencionado régimen de flotacidn regulada, 2] tips de combio monetario se ha mantenido constante para
cfectos pricticos {ligeramentn por debojo de los 22 pesos por ddlar), v al cierre de 1978 laz resernvos del Banco de Méaioo azcendieron a un
ricord de 4 2568 milipnes de dilares®, cifra gue respalda en definitive 1a estruetura financiera actual del pais. 5S¢ ha avanrade en materia de
produccidn y de abatimiento de la inflaciéin, v on general las pergpoctivas son favorables,

No gbsignie o anterior, cusndo menos hay dos factores que permilen estahiecer a existenciz do un precio sombro del dblar, ain bapo
supuesto do ung esiabilizacidn monetaria resultante de la devaluacibn, For un Tadn, el d&ficit en cuenta corriente ha veelto 8 crecer? [on un
S8% de 1977 a 1973}, eoherenlemente ton una nueva &poca de industriolizacidn ¢ 1ecnlficacién, pern intangiblemente en deirimento inmediatg
gle an tipo o embio hipotétics que operora hofo o rigimen da llolacidn libre, Por otro lato, ot lpqres oblenidos en referencia al
pbatimtiento de la inlacidn, de ainguna mancra so putden equiparer con la siuacidn inlurna correspondiente de log Estados Unidos, sobre todo
por la fuerte presidn inflacionaria de 1977,

Por la.que respects al presente estudio v en funclén de [a disponibilldad de Infarmacién, en cangruencla con lo proviamontn establecido, el
precia sowbre del giolar se ha estimado mediante lu comparacidn del compartamiento da las ndices de procles al consumidor de Estados
Unidas v da México en dos dltimos dos aflos, suponiendo una estabilizacién meonetaria derivada de ls devaluacidn da 1876, Obviamente, esta
postura resulta ser conservadora pero, tratindose de beneficios mds que de costos, estd otra ver del lado de la soguridad al detectar 1a bondad
pconémica del praveeta, Subre estas bases, se estimd un precio sombra del 130%, mismo gue sa supusa constants a toda |o large del perfodo
de plarcacidn iesta ditime, considerande las condiciones favarables previsibles para 3 cuenta carrlenta 2 futuro, v Ja todavla remata
posibilidad e una rovalvacidn real del pesn). T

Aeiefide 2 precior ab tanramidor. . 6
2 Fuente: INFORME AMUAL 1975, Oanca de padxlcn, S.A,
3 Dradlieit ve genldo a 101 pands 3l CIRItal extranfary, a10ciader 3 una acuds tamblén creclenie.
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RESULTADODE DE- LA EVALUACIDN ECONOMICA

Los resultados de la evaluacidon econdmica para las alierpativas {inancieraments atrami:ras 8 Oresentan
en la tabla adjunta fcon [us resultados.de {0 evalupcion financiera también indicadoes) y en las .
figuras subsecuentes. Como se menciond con anterioridad, estos resultados estdn referidos a la
bondad ccondmice del proyecio para el pais y para la regiin de! istmo de Tehuantepec, en base a
las bmneficios vy costos econdmices considerodos, Para [ evaluacion regional, en este contexto, s
swnuse un B1Y de participoadn federal en relacibn 3 e estructura de accionistas de la Empresa.

Calculados ﬁara cuatro posibles costos de coapital social {16, 18, 20 y 224, los resultados se
cuantilicaron aproximados a precing de-mercado y gjustados a3 precios sombra, Asimismo, de la
. misma {orma come se precedid en la evaluacion linancicra de Ja infraestructura, se preaenfa un
analisis de sensibilidad referido a la inversién del muelle de Coatracoalcos.
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ALTERNATIVA |, COATZACOALCDS Aa

La bondad econdmica de esta olternativa contrasty drasticamente con su contraparte financiero
corcespondiente, En ¢l rango de variabilidad adoplado para la tasa de descuento, el VPN econfmico
esperado tiene una oot inferior de 168.2 millones de pesos {nacicnal a precios sombral, en
contrapusicin 3 los 20.7 del VPN linancicro esperade conjunto (Fmpresa v 5.0.7.). En el otro extremo,
ia cota superior asciengde a 076 millones do pesos {nacional a precios de mercado). Adicionalmente,
los niveles de ricsqo para todos las posibilidades son practicaments nulos.

Los resultados econdmicos resultan ser allamente [avorghles, debido al hecho de que, & pesar de que
el volumen de capracidn pronosticada es reducide al principio del periode, a mediano vy a fargo plazo
éste es por demids significativo (del orden de 35 000 TEU para 1990 y 140 000 TELU para el afo
2000). '

Finalmante, por lo que respecta a fas distintas caracteristicas de la evaluacidn, se observa gue, en

Causencia de captacién directa de divisas, las cuaniificaciongs a precios de mercado son superiores a las

gblenidas a precios sombra, dado gue bésicemente son los costos los que sufroan alteracidn, Por otro
lado, los resultados o nivel nacional y & nivel regional registran poca diferencia, por lo bajo de tfa
invorsion en infraostructura, 5S¢ puede apreciar, no obstante, el ¢comportamiento légico de las curvas
respectivas. Estando .involucrados costos y beneficios regionales inferiores 2 los nacionales, el VPN
esperado pora el primer coso 65 tambitn inferior pard tasas de descuento bajas, pero superior pard
tasas de descuento allas. Esto, debida principalmente o Iz menor ponderacion de fa inversion inicial
regional.
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ALTERMATIVA |, COATZACQOALCOS Aa: RCSULTADOS DE SENSIBILIDAD

Al incrementar € monto de la inversion del muelle de Coatzaco2icos de 38.3 a 107 millones de pesos,
el VPN econdmico esperado se decrementa consccuentemenie [ver figera adiunta). No gbstante, Ios
resuliados siguen siendo muy favorables. Lz cota inferior registroda en este caso es de 105.5 millanes
de pesos (naciondl o precios sombra), en tante que la superior asciende a 650.8 {regional a precios de
mercade}. En of contexto de 1z evaluacidn nacional exclusivarmenta, la ootz superior resulta ser de

6449 millones du posos (o precios do mercodo), misma que, ajustada a precios sombra, es equivalente
o G589

e —

1 Lot rowallador o0 15 ovdledcldn rogland! no se alectan, otbide a que el Incrcmente de B ineerdldn proviens de 8 5.8.T,
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ALTERMNATIVA Til, Aa

Fn este caso bastan los resultados de la evaluacién nacional a precios de mercado, pars detertar el tipo
de bondad econdmica respectiva. Con una inversiGn inicial mucho mds elevada que en fa alternativa
anterior, el VPN esperado es mwy sensihle a2 l2s 1asas de descuenio, porgue los beneficios econdmicos,
gdicionales no =2 incrementan en forma compensatoria. Como resultado, de 431.6 millanes de pesos oon
niveles de rfesgo nulos al 16% de costo de capital, el VPN csperado baja a -341.2 con niveles de riesgo
méximos al 22%. Cvidantemente, otra voz sin la captacion directa de divisas, a precios sombra los
rosullodos serian todaviaz mds bojos. Por otro lodo, ingrememiando el costo del muelle de Coalracoalcos,
con ol decremento correspondiente en el WPN esperado, la thnics de los resultados sigue siendo [a
misma. ‘

"En sintesis, adn cuando o nivel regiong! el panoroma seria més favorable, sa concluye que ests

allernaliva no ©f ccondmicamente atragtiva,
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ALTERNATIVA IV, An

Aungue on menor proporcion que on la evaluacidn financicra [debido a las mids elevados tasas de descmn!é
utilizatdas, enirc otras fazonesh. en esta alternativa se vuelve a apreciar el impacio del manejo de carga
internacional. Con una inversidn inigial ora vez mucho mayor que la de la alternativa en |z que dnicamente
s coniempla la terminal especializada de Coatzacoalcos v sin ningin tipo de beneficio econdmico derivado
del manejo de carpa nacional, et VPN esperado en esle caso tiene LN maximo de 4599 millpnes de pesos
{mational a precios sombra) al 16% di costo de capital, ¥ vn minima de -13.1 [nacional 2 precios de
men_:adﬂ:' al 7234 Este minimo, a pesar de ser nogativo, equivale a 64.4 millones_de pesps a precios sambra.

Por o que 2 los niveles de riesgo respecta, en fa evaluacidn nacional a precios de mercado éstos empiezan
a ser significativos para tasas de descuento del orden det 20% {26% de riesgo para v = 0.3), mientras que a
precios sombra llejan a alcanzar cifras elevadas pora tasas cercanas 2l 22% (29% de riesge para v = 0.3). En
Iz cvoluacion regional, los niveles de riesgo poara lodas las posibilidades son nulos,

El comportamiento de las distintas curvas €5 congruente con 2} tipo de servicio involuerade. A consecuencia
de quu log heneficics ecandmicos estdn constituidos basicamente por la captacidn de divisas, en esta
alternativa se presentan discrepancias de relovancia entre curva vy curva, ademds de que las cuantificaciones

.a precios sombra !dgicamente SON SuPEriQres o sus aproximaciones a parecios de mercodo, Con ostas

excepeiones, dicho comportamiento os andlogo al caso de Coatzocoalcos.

Esta alternativa resulia ser sumamente atractiva, no desde el punto de vista de su impfantacidn, sino
tomando en cuenta su posible utilizacibn como plataforma para ser complementada con servicios adicionales
a carga nacional que redunden en attos beneficios econdmicos glabales,

— — i
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RESUMEN

= En el contexto de 193 servicics para el manejo exclusivo de carga nacional, en el escenario favorable el proyvec.o
es rmuy atractivo desdo el punta de vista economico para la alternativa en la gue snlameante se contempiz la
terminal especializada de Coatzocoaleos (Alternativa t, Coatzacoaloos Aal. En el rango de variabilidad adoptado
para el costo de cepital social el VPN econdmico esperada va de 168 a 652 millones de pesost, cifras muy
superiores 2 los 47.2 millenes del VPN financiero esperado de ls Empresa. En contraposicidn, para la otra
alternativa financicramente atractiva para 13 Empresa {Alermativa i, Aal, el proyecto no seriz henéfico para el
pais, debido principalmente 3 ia inclusién roquerida para la evaluacidn econdmica de la inversidn de Ferrocarrifes.
Se concluye, por |0 1anto, gue el proyecto concebido como puente terrestre, al presente no se JUStIfIC‘-a
acondmicamente 2n funcidn exclusiva de la demanda nacional.

Ung vez mag, no obstante, la incorporacidn del manejo de carga internacional en paso interoceénico vuelve a
cambiar el panorama drasticamente. En el escenario favorable y en referencia secuancial a |2 alternativa objeto del
proyecto [Alternative V) v a la Alternativa VI, las rangos respectivos del WeN econdmico esperado para las tasas

de descoenta consideradas son de 395 a 1 338 v de 284 a 1 208 millones de pesos!, lo cual establece en definitiva
kz refevancia de la bondad econdmica del proyecto bajo tas hipdtesis asociadas. En el cscenaric desfavorahle et VPN
EConamics ezr}r.:runlq en ambios casas es negativo en todo el rengo de 105 tasas de descuento, 8 consccuencia do!
reducido volumen dt carga previsto en las primergs afios de operacidn, A esie respecto, primeramente se debe
abservar gue &l esrcn}rrm base del PNDI tendraque presentarse a future, En segundo bugar, s2 debe tomar en cuents
gue hay beneficios econdmicos atribuibles al proyects dificilmente cuantificables que no fueron incluidos, v Gue en
relacién a los que s fuﬁmn cuantificados, come previamente fue sefislado, se adoptaron cifras conservadoras,
Finalmente, se vuslve a hacer hincapié en el hecho de que el escenario altg pars la eaptacidn de carga internacionat e
basty en el mercado probanle (posicidn tambidn conservadoral, de tal suerte que con {3 comercializacidn y el nivel
de mrvicio requerides, el VPN econérﬂm real cuando menos debearfa estar corcanso al rango del VPN econdomico
ssmprado para fa Alternativa |V, Aa I_dc B4 a 460 millones de pesost). Bajo dichas hipbtesis de mmermallzaﬂ:én y
servicio, e conclusitn, la bondad econdmica del provecto es altaments significativa®,

I  Evgpluacldn paclonsal 2 precios ‘ombrd,

‘% pan respecta a les 38,3 millanes go pesos correspandlentas & Iz [averstan def muetls de CoatZaccatess alribuibies 3l prayeoia, ¢ andfisly oo
wrslirad reafiyggo ¢levando diena er: & 101 millones de Posas ro implick carmnblod e consideracldn en o resutladdd.

)
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OPERACION PORTUARIA.

EL SISTEMA DEL PUESTO DE ATRAQUE,

A. ; Por qué mo alcanzar un movimiento de 360,000 toneladas al aifio

si los puestos de atraque estuvieran slempre ocupados por bu-
ques ¥ estos buques estuvieran slempre cargando o descargando, el
movimiento anual de un muelle de carga general serla enorme, cuan
do ante una fuerte demanda de trifico las administraciones porwa
rias se fijan, por ejemplo, una meta de 200,000 toneladas anuales
por puesto de atraque tendrfan que comprender gue inclusc este ob
jetivo queda muy por debajo de las posibilldades tesSricas. En otras
palabras, ya han tenido sobradamente en cuenta las dificultades de
explotacién.

. Cudl es el movimlento tedricamente razonable? supongames, por
ejemplo, que cada afic se plerden diez dias en jornadas festivas y
otros quince dias en la conservacién inevitable del puesw de atraque.
La tasa de ocupacién del puesto durante los 340 dias restantes no
puede ser del 100% si se quiere evitar que se formen largas colas
de buques, supongamos, por consigulente, que el puesto estd ocupa
do dnicamente 275 dfas (80%) y que en 25 de ellos no se realiza
trabajo alguno. Supongamos, ademds, que cada dfa cuenta con 18
horas de trabajo efectivo.(puesto que, cualgulera que sea el sistema
de wrnos, se perderd el tiempo en pausas y relevos), que, debide
a desigualdades en la estiba, sélamente un promedio de cuatro grias
rrabajan a la vez en un buqgue, que las grias sdlo elevan cada vez
cargas de una tonelada (incluso si au capacidad es igual o superior
a tres toneladas) y que lo hacen 20 veces por hora (adnque el en
ganche, el desplazamiento y el desenganche tardan generalmente
menos de tres minutos), [El resultado de todas estas suposiciones
totalmente razonables es un movimiento anual de 250 x 18 x 4 x 20
= 360,000 toneladas.



¢ Porqué el movimiento de mercancias en los muelles de carga
general es considerablemente inferior a £sa cifra? ;Por qué ha de
ser tan importante la reduccién resultante de dificultades de explo
tacisn? los administradores de puertos tienen derecho a saber exac
tamente qué element del sistema es el que entorpece las actwida_
des portuarias.

B. El sistema del puesto de atraque,

Algunos puestos pueden dividirse en varios puestos de atraque
distintos, cada uno de los cuales s6lo puede atender un buque a la
vez; en otros, las operaciones de un grupo de puestos de atraque
estdn demasiado relacionadas entre si para que cada uno de ellos
pueda ser tomado en consideracién por separado; en otros, por 1l
timo, un muelle atiende simplemente a tantos buques como caben
en €l y no existe nada parecido a un puesto de atraque individual,
En cualquiera de estos casos, existen en cada puerto zonas en que
se manipula la carga entre los buques y los medlos de transporte
terrestre, independientermnente de otras zonas. Cada una de ellas
es un gistema del puesto de atraque.

El sistema del pueswo de atrague ne €s una unidad homogénes;
est4 formado por varios elementos relacionados entre si. La fi-
gura 1 indica los diversos elementos de un puerto €n que se pue-
den llevar a cabo los distinwos tipos de cperaciones *. Muchos
puertes utilizan solamente un ndmero limitado de dichos elemenwos
y en cualquier puerto cada elemento solamente tiene que atender
una fraccién determinada de la demanda wtal de trédfico.

Todas las mercancias han de pasar a través del sistema de
manipulacién a bordo, que abarca las operaciones de carga y des
carga. Este es, por consiguiente, el elemenw dominante del sis
tema, Si los dem4s elementos, que son alimentados por el siste
ma de manipulacién, tienen capacidades superiores & lo que exigen
las operaciones del bugque, restringirdn estas operaciones y, por
consiguiente, la capacidad de todo ¢l sistema,



Cuando las mercancias de impertacién han sido descargadas
del buque, pueden seguir una de las tres vias siguientes:

LA VIA INDIRECTA;

F

Traslado y almacenamiento en un cobertizo de trdnsl o en
una zon2 de almacenamiento al aire libre, seguido de entre
ga al wvehfculo de carretera o vagdn de ferrocarril.

LA VIA SEMIDIRECTA;

Las mercancias se depositan provisionalmerte en la explana

da de muelle (0 quizd en una gabarra o vagdn de ferrocarril)
porque no pueden ser manipuladas inmediatamente por ¢l sls
terna de transperte por carretera o ferrocarril

LA VIA DIRECTA:

- Al ferrocarril, vehiculo de carretera o gabarra. Los siste
mas de transporte interior por carretera, ferrocarril y ga
barra tlenen una incidencia importante en las operaciones
de los muelles, perc no suelen hallarse bajo el control
del puerto. Resulia dificil determinar la capacidad de di
chas vias, pero deberfan intentarse alpunas estimaciones
para poder comprender su influencia sobre la capacidad de
los puestos de atraque.

En condiciones ldeales, todos los elementos del sistema tendrfan
que adaptarse a la demanda de servicio de que son objewo individual
mente. Esto puede ser necesario cada hora, cada dfa o cada gemana,



segin la naturaleza del elemenw de que se trate, El sistema de
traslacién y los sistemas de entrega directa han de ser capaces
de seguir el slstema de manipulacién a bordo hora por hora, si
se quiere evitar que las grdas esperen o que las mercancias se
amentonen en el muelle, El sistema semidirecto proporciona un
mdrgen de flexibilidad a cortwo plazo entre la descarga y la entre
ga, pero como la explanada del muelle tiene una superficie limi-
tada y es esencialmente una zona de trabajo y no un 4rea de al
macenamiente, no es prudente dejar la carga en ella durante mas
de 24 horas.

lLos cobertlzog y las zonas de almacenamlento al aire libre
son ligeramente distintos. En tal caso lo que se necesita es con
seguir la rotacién de las mercancfas a un rirme suficientemente™
alto como para satisfacer la demanda a que dichos espaciaos esrén
sometidos a lo largo de un perfodo algo mis largo, que suele
ger aproximadamente de dos semanas.

El nivel de demanda aparente de cualquiera de los elementos
del sistema puede resultar engailoso, puesto que es posible que,
debido a anterlores estrangulamlentos, las mercancias se hayan
degvlado ya de dicho elementoc del sistema hacla otre. Por ejem
plo, un tipo de mercanclas puede descargarse normalmente en ga
barras y trasladarse a muelles de gabarras para su almacena-
miento en un cobertizo de trdnsito; esto puede ser debide a la an
terior congestidén de los cobertizos de trdnsito en los muelles de
gran calado o & otras razones anterlores a la construccién de
estos muelles, Dado que esta doble manipulacién es costosa y
normalmente tendrfa que deaaconsqarse es posible que para lle
gar a la "demanda latente" de cada uno de los elementos sea !
preciso efectuar algunos ajustes,

*  La direccidn de las flechas del dlagrama indica, junto con
el texwo que aparece a continuacién, la urilizacién del sistema
para las mercancias de importacidén, [Las mismas vias son
aplicables, al revés, para las mercanclfas de explotacién. En
realidad, en los puertos escogidos para el estudio, la via semi
directa era mucho mds utilizada para las exportaciones que pa
ra las importaciones.
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C. Capacidad intrinseca y mdrgen.

Sl un elemento del sistema trabajara sin interrupciones, al
ritmo mds elevado que mormalmente pudiera mantener durante
un turng entero, alcanzaria lo quepuede calificarse como su ca
pacidad intrinseca *, Esta medida desempefia un papel princi-
pal en el método bdsico de andlisis. La diferencia entre el
rendimiente real y la capacidad intrinseca se denominard el
mirgen. Lo antedicho gueda ilustrado en la figura 2. El ohje
o fﬁnaﬁmental del método bdsico es localizar el mdrpen y des
cubrir la razén de su existencia. El mdrgen puede ser debido
a una de las siguientes causas:

O blen la demanda no llega a exigir la utlllzacién de la tota
lidad de los recursos,

O bien hay interrupcicnes procedentes de otros elementos
del sistema, y es importante saber cugl de estas causas inter
viene en cada elemento.

El mirgen ha de calcularse como promedio. No se ha de
inferir por lo 1anto, que pueda absorverse en su totalidad para
elevar:el rendimlento hasta la plena capacldad intrinseca. ina
parte del mdrgen serd un "exceso de capacidad" deliberado,
mantenldo con ohjeto de que se pueda ser frente a Ips periodos .
de maxima demanda en un elemento del sistema, La figura 3
indica, por medio de un ejemplo hipotético, un caso en el gue
el rendimiento real, que varia a lo largp del tlempo, alcanza
alguna vez la capacidad intrinseca, aldngue su valor medio sea
lgeramente inferior.

Asf, por elemplo, un clerto exceso de capacldad de atraque
eg aconsejable, puestoque~los-buques~llegan a puerto en forma
[rregular—Dicho~excesc de capacldad aumentard la- probabilidad
de que, & su llegaday=los-buques-pueden' atracar rdpldamente,

No se pueden establecer reglas generales acerca de! mdargen
que habria que mantener con objew de hacer frente a los periodos de
médxima actividad, puesto gue ello depende de la variabilidad de



la demanda. No obstante, los resultados del método de simulacion
proporcionan algunas directrices interesantes, pero como dichos re
sultados proceden del andlisis de cases concretos, conviene utilizar
los con cautela. ' -

Por encima de un determinado nivel, cualquier incremento adi-
¢icnal del movimiento medio de mercancias sélo puede obtenerse
mediante sacrificios durante Jos perfodos de mixima demanda, de
una de lasg tres maneras siguientes:

- Haclendo esperar a los bugues o a las mercanclas;

- Abandonando la via de menor cosw ( por ejem;ﬂo trabajan
do por ambos costados del buque ¢ utilizando un almacén
lejana);

- Empleando recursos mds caros {por ejemplo, utilizando un
muelle inadecuado o aumentando las horas extraordinarias).

La capacidad intrinseca nc es un miaximo absolutn, Quedd de
finida solamente como trabajo ininterrumpido al ritmo medic nor--
mal, Evidentemente, podria aumentarse el propio ritmo de traba-
jo, lo que llevarfa a una capacidad intrinseca méds elevada. Pero,
a peaar de que el aumento de productividad puede reducir los cos
s, o provocard un mayor movimiento de mercancias en el pues-
to-de atraque si no existiera un estrangulamiento en ese punto.

I.a fuerte demanda de que es objeto un elemenw del sistema
(en relacién con su capacidad intrinseca) puede hacer en un deter
minado momento que sea util aumentar de mode permanente la ca
pacidad intrlnseca de ese clemento. El mecanismo de ese aumen
o se muestra en la figura & "ilustraclon de Ia relacién entre la
capacidad intrinseca, €l mdrgen y el rendimien®o real”.

*  En el ¢jemplo citado al principio de este capimlo, la capacidad
intrinseca de manipulacién a hordo era ligeramente superior a
las 380,000 toneladas anuales,
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D, Cdodmo mejorar la capacidad del sistema.

Una vez localizados los estrangulamientos que impiden un
mayor movimienio de mercancias, existen fundamentalmente des
procedimientos para incrementar la capacidad del slstema. Son
los siguientes:

(a) Mediante mejoras en los métodos de explotacidn;
(b) Medlante inversiones en nuevas Instalaclones,

Muchas veces el problema puede ser resultado de cualquiera
de las dos formas. Por ejemplo, st se demostrara que lo que
limita el mevimiento es la congestién en los tinglados, la sulucién-
podria ser:

(2) Aumentar la capacidad de los almacenes de trdnslw; o
(b) Rendir el tiempo de trdnsim de las mercanclas,

Una forma (pero no la unica) de lograr la solucién {a) es
construir nuevos almacenes o ampliar les existentes, cuyo costo
puede determinarse ficilmente. En cambio, la solucidn (b) puede
exigir que se glmplifiquen los trdmites administrativos relatlvos
al despacho aduanero, que se avise a los destinatarios de que las

‘mercancias pueden ser recogidas, que se egtablezca el pago de

tarifas portuarias, etc., o quizd que se eleven las tarifas de al
macenamiento en log tinglndos, operaciones €stas cuyos costos
son muche menos tangibles,

[.a bisqueda de un rendimlento mayor, especialmente cuando
supone cambios en los métodos de explotacion, puede tropezar con
la oposicién de los trabajadorea del puerto, de los navieros o de

otrog usuarips, DPor consiguiente, antes de efectuar un cambio

es indispensable estar gegurc de que los beneficios que pueda pro
ducir justifican los problemas que pueda causar.

El beneficio puede ser una ganancla financiera directa para la
administracion del puertn. Por c¢jemplo, si un puesto de atraque
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manipula 200,000 toneladas por afio & un costo de 6 dolares por
tonelada (3 délares de costos fijos de atraque y 3 délares de
gastos variables como, por ejemplo, mano de obra), un aumento
del 10 en el movimiento de mercancias hasta alcanzar 220,000
toneladas significa que el costo por wnelada se reduce de 6 déla
res a 5.7 d6lares, En el supuesto de que las tarifas se mantu-
vieran inalteradas, el puerto obtendrfa unos ingresos suplementa
rios de 120,000 délares mientras que sus gastos se elevarian en
60, 000 délares solamente, lo gue representa un beneficio neto
anual de 60,000 délares.

Algunos de los beneficios que se derivan del cambio pueden
pasar directamente a los usuarios del puerto, por ejemplo, en -
forma de un movimiento mds rdapido de los buques o de las mer-
cancias, El puerto puede compartir tales beneficios mediante su
politica tarifaria.

CLASIFICACION DE LA CARGA.

De poco sirve referirse al movimienw de mercancias en un
puesto de atraque sgin especificar la naturaleza de esas mercan-
clas ni la via que siguen. No se puede comparar un puesto de
atrague que manipule 200,000 toneladas anuvales de carpa general
mixta que ha de clasificarse y despacharse en aduanas y que, por
cousiguiente, ha de pasar por un patio de trdnsito, con otro que
manipule el mismo tonelaje de mineral de hierro que se descarga
directamente en vagones de ferrocarril. En realidad, es precisa
mente la naturaleza heterogénea de las mercancias que se manipu
Ian en los puertos la que origina muchos de los problemas. Dis-
tintas cargas transportadas en diferentes buques no sélo exigen
niveles muy diferentes de instalaciones portuarias, =ino gue tam-
bién imponen exigencias desiguales a los distintos elementos del
sistema del puesto de atraque. Asl pues, para analizar el rendi
miento de un puerto, lo primero que hay que hacer es clasificar
las mercancias,



-Las mercancias pueden considerarse divididas en clases mucho
mas amplias y mucho menos numercosas (e las empleadas normal
mente a cfcctos arancelarios; en realidad, es recomendable que sea
bajo el ndmerc de clases, debido a la gran cantidad de anslisis que
se han de realizar para cada una de ellas. En general,  se necesi
i ung clase de carga aparte para cada grupo de mercancfas que
€5 claramente distinto de los demds en cuanto a la densidad, méw
do de manlpulacién o via gue sigue preferentemente el sistema *. =
No obstante, no s necesaric mantener una clase distinta, adnque
tenga caracreristicas especiales, si no representa por lo menos un
2.5%, del movimienw itotal, ya que las cantidades Inferiores a este
porcentaje tendrdn muy poco efecto sobre la capacidad wtal del
pueste de atraque,

A. Dartos que es necesario reunir,

[Los datos que se reunen en los puertos estudiades correspon-
den a cuatro sectores principales;

1. El bugque.

2. La carga manipulada.

3. Las operaciones.

4, La utllizacién de elementos reguladeres.

Para la reunidn de los datos referentes al buque, lo mds con-
venjente es utilizar el formulario a -movimiento de bugues- que fl
gura en el anexo I del manual de la UNCTAD titulade "estadisticas
portuarias’, Las dnicas meodificaclonas, Sugeridas en los puerts
estudiados fueren la sustitucion del armador del buque por el ope-
rador y la supresldn de la columna 14, "pabellsn’. Un puerwo que
ne reuna regularmente datos relativog a los wrnos de trabajo pue-

*  Amtes de llegar a estas clasificaciones simplificadas , es nece
sario llevar a cabo andlisis preliminares con un mayor nimero
de clases con ubjeto de determinar sl las categorias podrian -
combinarse en foerma conveniente,
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de agregar una serie de columnas para indicar el itinerario de
la carga en relacién con el buque, E! siguiente formularlo,
"hoja del buque”, slrve de gemplo para la reunién de datos a
mano {vedise el cuadroe 1), y las columnas adicionales se pueden
registrar como en el cuadrp 2.

ILa "hoja del bugue" la llena normalmente el capitdn de puer
to o la autoridad equivalente; el cuadro adicional relativo al fti-
nerario lo llenan los inspectores de muelles,

Estos ultlmos tamblén estdn encargados de los registros de
turnos de trabajo, que contienen informacién sobre la carga y
las operaciones, Estos formularios se pueden utilizar perma-
nentemente 0 como muestras, (Cada puertc debe decidir por sl
mismo el grado de importancia de la informacidén y la frecuencia
necesariasg. C

El cuadro 3 es un ejemplo del registro de murnws de trabajo
que se-utillzd en Valparaiso (para las operaciones de descarga).
En Karachi y Malta se emplearon formularios andlogos, que dife
rfan ligeramente del de Valparaiso en que cada formulario ha de
tener en cuenta los procedimientos existentes de reunién de da
tos. Lo ideal serla que se pudiese llenar un formulario por cua
drilla y turno.  Es evidente que se necesitan formularios sepa-
rados para la descargs y para la carga,

Los datoa relativos g los elementos reguladores (tinglados,
zonag de almacenamiento al aire libre) han de ser muy detalla-
dos para este estudlo, Asl pues, se utilizan varias fuentes.
Un formulario proporciona las cifras diarias de recepcidén y en
trega en una zona de almacenamiento y de la carga restante,
Dicho formulario se reproduce en el cuadro 4,

Hay un formularlo para cada zona de almacenamiento.

Basdndose en una muestra se puede obtener informacién acer
ca de:
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Las alturas de apilamiento en los cobertizos y en las zonas de
almacenamiento al aire libre (que se han de indicar para cada
tipo diferente de egpaclo de almacenamiento);

Las distancias de traslacién (necesidad de un método de esni-
dio prédctico);

La composicién de la cargs {especialmente la relacién peso/
dimensiones de la carga) en los cobertizos y en las zonas de
almacenamiento al aire llbre;

El tiempo de trdnsito de la carga en cobertizos y zonas de al-
macenamiento al aire libre (que se ha de determinar asfmismo
para cada tipo de almacenamiento). Se recomienda encarecida
mente la observacién de las operaciones para evalar factores
‘Comno:

La velocidad del equipo de traslacidn;

Las interrupciones del ciclo de traslacién;
Las interrupciones del ciclo de elevacién;
La duracién del ciclo de elevacién;

El peso del equipo y cargamento transportados en cada trasla-
¢ibn;

El factor de espacio perdido en las zonas reguladoras;

El sistema de apllamiento y la cantidad de espacio perdido en
los pasillos de los cobertizos vy zonas de almacenamiento al
aire libre,

Y todos los factores que influyen poderosamente en las apera-
cicnes en el muelle (por ejemplo, el mal estado del pavimen-
to y su efecto en el ciclo de traslacion, un apilamiento defec
mose ¥ la forma en que aumenta el riesgo de obstruccidn -
del tinglade, las dimensiones del envio y su efecw en la po-
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1

siﬁilidad de entrega directa, y la eslora del bugue y su efec
to en la polftica de utilizacién de las instalaciones de atra-
que).

Sepuidamente, se ha de elaborar la informacion asf cumplida
durante un periodo determinado de reunidn de datos.

B. Ll perfodo de reunién de datos.

Es diffcil epunciar una regla general referente a la duracién
del periodo de reunién de datos o a la regularidad con que se han
de obtener lag muestras o la armplitud de éstas. La regla variard
de un puerw a otro y dependerd, entre otras cosas, del grado de
variacidn de los valores, del efectp de lgs influencias estaciona
les y de la cuantfa de las modificaciones del trdfico y de las —
operaciones. La decisién la debe adopmar el puerw, pero no se
ha de tener presente una regla general: lps datos reunidos han de
reflejar las condiclones existentes en el puerto durante el perio-
do del andlisis y, si se intenta hacer una previsidn del comporta-
miento de los atracaderos, durante el periede de la prevision,

I.a experiencia también ha demostrado que la cantidad de datos
gue se ha de reunir depende principalmente del fin para el que se
registren los datos. Asl pues, es necesario reunir continuamente
lag cifras de distribucién entre modos de transporte, mientras gque,
por otra parte,. en relacién con el sistema de apilamient en los
ringlades se pueden utilizar datos procedentes de una muestra
pequeda obtenida una séla vez, que luego se puede emplear durante
un largo periodo {en realidad, mieptras las observaciones no indi
guen modificaciones criticas del sistema).

Para los fines del estudio de! movimiento de mercancias en los
muelles ge efectud la reunidn de datos que se indica seguidamente
en el cuadro 5 (el cual se presenta iUnicamente como gjemplo, sin
sugerir que deba seguirse al ple de la letra).
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Clasificacitn de mercanclas en'los puertos seleccionados pari el esludio

KARACII

LA VALETTA

VALPARAISO

DMPORTA -
CIONES;

Trigo en sacos

Fertilizantes en
sacos )
Carbtn y coque
Producros sideror
gicos/maquinaria
Carga general pro
cedente del extran
jero

Carga general de

cabotaje

1 Productos siderfirgi-

cos/maquinaria
Carga refrirerads
Carga peneral

Corga en sacos

Carga o granel
Carga general

EXPORTA-
CIONES,

Cemento en sacos
Arroz en $aC0D3
Balas de algoddn/
texriles

Sal {a granel)
Carga general a/

Carga general

Lingotes de cobroe

Mercancles peve-
cederas

Carga genaral |

" Fuente: Elaborado con datos reunidos por 1a gsecretaria de 1a UNCTAD,

a/ hcluye 16005 as mercanclis a fas que no se haga referencia en un partida
masg especifici,
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MOVIMIENTCO DE MERCANCIAS EN LOS PUESTOS DE ATRAQUE,
OCUPACION DE ESTQOS Y TIEMPQO DE ROTACION EN LOS BUQUES

St los buques llegaran a los puertos con absoluta regularidad
y el tlempo para descargarlos y cargarlos fuese constante, serla
muy ficll determlnar el nivel de capacidad de atraque que garanti
zarfa tanto la plena utilizacién de los puertos como la supresién
del tiempe de espera. Desgraciadamente, esta situacidén ideal nun.
ca se produce en la prédctica. En realidad, log buques llegan a ~
Ios puertos de modo imprevisible, y asf sucede no solo con los
trampas, sino también con Jos de llnea regular, Por otra parte, el
tiempo necesario para descargar y cargar los bugues varla consi-
derablemente, no solo debido a las distintas cantidades y categorias
de mercancias que se manipulan, sino también a una multitud de
factores que se combinan para afectar el ritmo de manipulacién de

la carga.

De esta comblnacién de factores - ritmo variable de llegada de
los buques y variacidn del tlempo de descarga y carga - resulta
que sSlo "ge podria garantizar una tasa de ocupacién de los puesios
de atraque del 100% medlante Una cola continua y & menudo may lar
ga - de bugues. De modo andlogo, sélo se podrla garantizar que
los buques nunca tendrfan que hacer cola para atracar si se acep-
tara una tasa medla muy baja de ocupacidn de los puesws de atraque,
Ninguna de estas dos soluclones es aceptable. Lo que se busca es
un término medio entre estos dos extremos.

Examinemos primero los costos portuarios. Se componen de dos
partes:

Un componente fijo que es independiente del tonelaje manipulado
( entran en esta categerfa los costos de capital de los rmuelles,
grias, erc. }
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- Un componente variable que depende de] tonelaje manipulado --
( entran en esta categoria los cosws de mano de obra y de per
sonal, combustible, conservacién, etc, ).

A medida gque aumenta €l tonelaje gque pasa por un puesto de
atraque, disminuye el componente fijo expresado como COSWD por
tonelada, FEl componente variable, si se expresa también como
costo por tonelads, permanecerd probablemente bastante estable
hasta que el puesto de atraque se vea obligado a aceptar un tonelaje
muy elevado, punto a partir del cual el costo variable por tonelada
tenderd a crecer porgue habrd que trabajar horas extraordinarias y
recurrir a métpdos mis costosos por elevar el ritmo de manipula-
cién de la carga. La fipura 1 ilustra en forma de diagrama la rela
ci6n existente entre el costo portuario por tonelada*y el volimen del
trafico. "

Se puede observar gue la curva del costo portuario {que es la
suma de los componentes fijo y variable) alcanza un valor minimo
cuando la tasa de reduccién del costwo fijo por tonelada es igual
a la tasa de incremento del cosw variable por tonelada (punto A

la grafica),

Examinemos a continuacién el costo del tiempo de permanencia
en puerw. Dicho tiempo se compone-también de dos partes:-

- El tlempo de permanencia del buque en el puesto de atraque
( incluido el tiempo necesaric para atracar y desatracar),

- El tiempo que el bugue pasa esperando a que haya un pueste de
atraque disponible.

A medida que aumenta el trafico y el puerto se v& cbligado a
intensificar el movimiento de mercanclas, se producen dos efectos.
El tiempo de permanencia del buque en €l pwe sto de atraque se re
duce ligeramente mediante un trabajo mds intensive (horas extranE
dinarias, etc), pero el tiempo de espera de los bugues antes de
atracar aumenta debide al incremento de la tasa de ocupacion de
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Ios pueswos de atraque producldo por el mayor trdfico, A niveles
alios de ccupacién el aumento del tiempo de espera es verdadera-
mente espectacular (vefse las figuras 4 A 6)., Este efecto se resu
me tamblén graficamente en la figura 2. B

Para comprender la relacién existente entre el movimiento de
mercanclas en log puestws de atraque y los gaswes wtales que se
soportan en €l puerto, e€s necesario sumar los costps portuarios
v los coswos totales de permanencia., Asi se hace en la figura 3.

Se puede observar que los gastos totales en puertp por tonela
da tienen también un punto minimo {punto B en el gréfico), pero ™
éste minimo (incluido el costw de permanencla) se alcanza & un
nivel de movimiento de mercancias muy Inferior al que conduce al
costo portuaric minimo (punto A). Es preciso gque Ias administra
ciones pornlarias tengan conciencia de este aspecto tan importante.
Al rratar de reducir al minimo. sus propios gastos en detrimenio
de los armadores, una administracién correrfz el riesgo de que se
produjeran largas colas de buques con la probable consecuencia de
gue se Impusiera un recargo portuario que podria tener graves
repercusiones para la econoria del Pals.

El nivel de movimiento de mercancias y de ocupacién de los
puestos de atraque en que se obtenga el costo portiario total minlmo
dependerd de la magnitud de los distintos elementos del costo,

Esta es la rawsn por la cual las figuras 1, 2 y 3 no tienen escalas
cuantificadas. Por otra parte, el punto de coswe minimo depende
de la relacldn entre 'la ocupaclén del puesta de atraque y el tlempo
de espera de los bugues.

La relacion entre la ocupacién del pueste de atragque y €l - -
tiempo de espera de los buques es muy compleja, Puede ser estudia
da mediante una técnica matemdtica comocida como teorfa de las
colas. S0 se analizan el slsterna de llegadas y los tiempos de
descarga y carga de los bugues, es posible calcular la relacidn
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existente entre el ndmero de puestos de atrague, la tasa media de
ocupacion de los mismes y el tlempo de espera previsto. Las fi-
pguras 4, 5 y 6 {lustran ésta relacién para los casos de 2, 6 y1U

puestos de atraque, respectivamente. El cuadro 1 es mds detalls
do y permite obiener curvas similares para distins nimeros de
puesto> de atraque,

Ahora bien, cuando se comparan los resultados obtenidos en di
chas curvas con la simacién existente en los puesws, se descu-
bre que los resultados de la teorfa de las colas tienden a exage
rar el tiempo medio de espera de los buques, Este fenémenc es
particularmente visible a niveles altos de ocupacién de los atra
ques. Ello se debe a que un puerto dispone de diversos procedi
mientos para hacer frente a los perfodos de méxima demanda, que
le permiten evitar las colag extremadamente largas gue podrlan
de otro modo producirse. Entre los procedimientos mds importan
tes cabe mencionar los dos siguientes;

«  Un incremento provisional de la capacidad de atraque median-
te la utilizacién de amarres (o el doble atraque de bugques);

- Un incremento provislonal del ritmo de manipulacidn de la
carga mediante la urilizacién de un mimerce mayor de cuadri-
llas, o de cuadrillas mayores, y recurrlendo a las horas ex-
traordinarias.

Ambog métodos entrafian clertos costos adiclonales, pero éstos
gerdn probablemente mucho menores que el de la mngest;én que de
lo contrario se provocarfa,

El hecho de gque un puerto pueda incrementar provisjonalmente
su capacidad en las formas anteriormente sefialadas no invalida la
relacién existente entre 12 ocupacién de los puestos de atraque y
el tiempo de rotacién de log buques. En realidad, unas curvas
"como lag que aparecen en las fipuras 4, 5 y O permiten medir el

beneficlo probable de un incremento permanente de la capacidad,
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dado que el trdfico del proximo afo serd mayor que el del actual, -
serd preciso crear una mayor capacidad para evitar la congestién
del puertwo. Lste tendrd que crear nuevos puestos de atraque o au-
mentar la capacidad de los existentes { o quizd hacer ambas cosas
a la vez). El gjemplo sipulente ilustra la forma en que curvas si-
milares a las anteriores pueden ser utilizadas tanto por los planifi-
cadores como por los administradores de puertos para indicar el
tipo de medidas que son necesarias si se quiere eviter un avmento
del tiempo de rotacién de los buques.

EJEMPLO

UUn puerto manipula actualmente 900,000 toneladas de carga general
al afio con & puestos de atraque, La tasa media de ocupacién de
ésps puestos es del 759, el tiempo medio de descarga y carga es
de cuatro dfas y lbs buques pasan un promedio de 1,1 dias (vedse
la figura 5) esperando & que un atraque quede libre. Las previslo
nes indican que en un plazo de dos afos la cantidad de carga ma-
nipulada habrd aumentade hasta 1,050,000 toneladas anuales. Se -

- pueden comparar las dos maneras de hacer frente a este aumento,
a saber:

- La construccidén de nuevos puestos de atraque;

- Un aumento de la capacidad de los existentes con objew de que
ne aumente el tiempo tral de permanencia de los buques en el
puerto.

Solucion A - Constniuir un nuevo puesto de atraque levard a la’
situacién siguiente:

Movimiente tatal + 1,050,000 toneladas por aiec

Nimero de puestos de atraque 7

. Movimiento medlo de mercan-

' clas por puestos. : 150,000 toneladas por afio (Ccomo
antes)
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Tasa de ocupacién de los
puestns. ; 79% (como antes).

Tiempo de descarga y carga : 4 dias (como antes)

Tiempo medio de espera de
los buques. : 0, 88 dias {vedse el cuadro 1).

Tiempo medio de permanencia
de los bugues en el puerto, - 4,88 dias

AsT pues, una forma de hacer fremte a un incremento del trédfico
del 17 consiste en aumentar en la proporcién correspondiente el nd
mero de puestos de atragque, Con ello se consigue también una llge
ra reduccion del tiempo twotal de permanencia de los bugues en el
puerto {4,838 dias en vez de 5,1}).

Solucién B - Aumentar la capacidad intrinseca de los puertos existen-
tes,

Al aumentar la capacidad en un 179 (comn consecuencia de un in
cremento del 17% en el ritmo efectivo de descarga y carga) se llega-
ria a Ia sipuiente situacidn:

Movimiento total + 1'030,000 toneladas por afio.
Nimero de puestos de atraque : 6

Movimiento medio de mercan- _
clas por puesto. 175,000 toneladas por afio.

Tiempo de descarga y carga 3. 43 dias.

Tasa de ocupacidén de los pues
tos. . 75 % (Como antes).

Tiempo medio de espera de
los bugues. : 0.96 dias (vedse el cuadro 1)

Tiempe medio de permanencia
de los bugues en el puerto. : 4,39 dias.
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Puede verse que un incremento del 17% en la productividad efec
tiva cubre el aumento del trifico mucho mejor que un incremento
del 179 en el ndmero de puestos de atraque, dado que reduce en,
medio dia el tiempo medio de permanencla de les buques en €l
puerte. Tal incremento de la productividad efectiva podrlx conse-
guirse simplemente mediante una reduccién del tiempo muerto.

Durante los periodos de trifico intenso, en que el tlempo de es
pera de los bugues puede ser igual o superior al tlempo de descar-
ga y carga, el efecto de una reduccién en el tiempo de descarga y
carga puede ser verdaderamente espectacular, Un experlmento rea
lizado con el molde de simulacién del puerto de Karachi indies que
cuando los bugues permanecian un promedico de B8 dias en el puerto
( 4 dias esperando a que hubiese un atraque digponible y 4 dlas des
cargando y cargando ) un trabajo mas inténslvo, gque provocd una
reduccion de medio dla en el tiempo de descarga y carga, permitié
disminuir en la mitad €l tiempo de espera del huque: de 4 dfas a
2 dias. Estn queda ilustrade en la figura 7.

Este fendémeno reviste una extranrdinaria importancia. Conduce
a la conclusidn general de que, durante les perfodos de congestidn
poriuaria, un servicio lo mas intensivo posible favorece los intere-
ses de wdos los Usuarios del puerto. Los costos adicionales de un
trabajo nas iniensivo serdn, sin duda, menores que los elevades
costos que entrafia la inmevilizacién de los buques.

Consideremos el gjemplo siguiente, Dos buques llegan simul-
tdneamente a un puertc. Hay precisamente dos puestos de atrague
libres, pero como todes los demds estdn ocupados, los recursos
disponibles {mano de obra y equipo mecdnico) no bastan para un ser
viclo completo en todas las costillas de ambos buques. Hay dos
maneras de utilizar eses recursos: o blen se efectila un trabajo
intensivo en un sdlo bugue para descargarlo en dos dlas, o bien
ambos bugues comparten por igual dichos recurses en cuyo -

)

a
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caso llevara cuatro dias descargarlos.  Cudl de las dos solucic
nes ha de escoger el puerto ?

- La figura 8 ilustra el efecto de cada una de esas soluciones
en los tiempos de rotacién de ambos bugues.
FIGURA 8

Comparamcjn entre el trabajo intensivo y el reparto de: lns recur-
B0S dlspumhles

Solucién A
"Trabajo Intensivo’ Tlempo total de per-
" manencia del buque en
A el puerio:
6 dias
I ‘ o | 3 I 4 " dias.
7 .
| Ve iy

Solucién B Tiempo total de perma

_ nencia del bugue en el
“Reparto de recur / / e puerto: 8 dias,

SDS“

Es evidente que, a la larga, el trabajo intensivo es ventajo-
g0 para el armador, adn cuando puede haber momenws con gue nO
ge preste ningin serviclo a su buque.

~ Desgraciadamente, las administraciones portuarias no siempre
disponen de s medios suficientes para garantizar la prestacién
de los servicios intensivos a los buques. El ritmo de carga sue-
le depender de los conslgnatarlos; gque, si el buque vd adelantade
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en relacitn con las previsiones, pueden preferir deliberadamente
que la descarga y carga duren un ndmero determinado de dfas.
Esta lentitud dellberada del ritimo de descarga y cargs puede te-
ner, en pericdes de espera prelongada, un efecto desastroso so-
bre el tiempe total de rotacidn de los buques,

RELACION ENTRE EL SISTEMA DE MANIPULACION A BORDO Y 'EL -
SISTEMA DE TRASLACION.

I. Coordinacién de las operaciones.

Cada uno de los elementos del slstema del puesto de atrague
cuenta con su propia demanda y con su propia capacidad. Sin em
bargo, algunos de esos elementns estdn enlazados entre sf de tal
mode que cada tonelada de mercancias que pasa por uno de ellos
ha de pasar a través de los otros, Los dos enlaces mds importan
tes son los existentes entre el slstema de manipulacién 8 bordo y
el sistema de traslacién o uno de los sistemas directos; segin la
via por la que pasen las mercancfas. Las operaciones enlazadas
han de coordinarse cada hora, ya que, de lo contrario, o bien
una operacién tendrd que esperar a la otra, o bien las mercancias
se irdn amontonando en el muelle y provocardn una congestidn,
Para comprobar si estin coordinadas es preciso conocer la capaci
dad horaria de cada una; pero en ello reside preclsamente el pro
blema. Es diffcll medir una con Independencia de la otra.. El
rendimiento registrado serd el de la operacién combinada.

2. La via indirecta,

Examinemos por gjemplo, la operaclén directa. ; Acaso esta
meos registrando el ciclo de elevacién o el cicls de traslacién 7 .-
{vedse la figura 1).

La tunica forma de descubrir cuil de estas operaclones enlaza-
das crea el estrangulamiento estriba en efectuar un cdlcule adicio-



- 22 -

nal consistenie en comparar el rendimiento registrado de la opera
cién en su conjunto con la capacldad intrinseca de cada elemento
por separado. No basta con colocarse en el muelle y observar la
operacion para averiguar qué es lo que estd frenando el flujo de
mercancifas, Esto puede ser util si el desfase es muy patente, ,
pero con frecuencla resulta dificil determinar la causa de la inte’
rrupcién. Lo natural es que fluctde el ritmo de cada operacidn
¥, por consiguiente, la obstruccién puede trasladarse de un lugar
a8 otro. Un equipo de esmudioc compuesto por tres observadores
(unc en cubierta, otro en el muelle y el tercero en la 2ona de
almacenamiento) podrla, por supueswo, llevar a cabo esta tarea, pero
su presencia afectarfa probablemente al trabajo y harfa dudosos
los resulrados, es mejor encontrar la respuesta estlmando la ca
pacidad intrinseca de cada uno de los elementos - es declr, la
capacidad que tendrfa si trabajase inlnterrumpidamente a su ritmo
normal.

A cortwo plazo, la capacidad intrfnseca del sistema de manipu -
lacién a bordo es sencillamente In capacidad de elevaclén multipli
cada por el peso medic de la eslingada, para cada categpria de
mercancfas. Se han hecho muchos estudios sobre el nimero de ciclos
~poer hora gque pueden realizar durante tode un turno las grilus de
muelle corrientes de 3 a 6 toneladas *. Cuando se utiliza una
cuadrilla de a bordo lo suficiente grande, con sistemas adecuados
de manipulacidn dentro de la bodega, no hay razin alguna para que
con cualquier tipe de mercancias y de escotilla la gnia no pueda
mantener un ritme de 20 ciclos por hora durante tode un wrmno,

Si, ademis, el pesc medio de la eslingada para una categoriaz deter
minada de carga es de una tonelady, entonces la capacidad intrinseca
de la gria para dicho tipo de mercancfas serd de 20 toneladas por
hora, Se parte del supuesto de que una cuadrilla es la unidad de ma

+  Ban Francisco Port Study IIl. National Academy of Sciences (ved
se, por ejemplo, pdginas 18 y 19)
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e

no de obra asignada a una gria, lo que dd una capacidad de ele-
vacldn de 20 toneladas por hora-cuadrilla.

La capacidad intrinseca del sistema de trasiacidn es mds difl
cil de estimar y depende en gran medlde del méiodo adoptado. ’gl_
Exlsten dos tipos principales de operacién: la izada y el trans-
porte con una carretilla elevadora;, y el arrastre de un tren de
remolgue por medio de un tractor. En el dltimo caso, se obser
van grandes diferenclas en la duracion del ciclo de traslacién -
segin la distancia recorrida o €l hecho de que el tractor arras
tre uno, dos o tres trenes de remolque (que permanecen engancha
dos, se desenganchan a un extremo del recorrido o se desenganchan

a ambos extremos). La carga transportada puede también variar mu
cho, pero una vez més la capacidad intrinseca del sistema de tras™

lacién es la duracién del ciclo multiplicada per la carga medla
trasladada, para cada categoria de mercanclas.

El mds importante de los factores que Inclden en ia duracién
del clclo de traslacidn es el tiempo de inmowviilzacién del tractor
o de la carrerilla elevadora. Tanto sl se debe al tiempo de car-
ga y descarga, al tiempode enganche y desenganche o al tempo
“ utilizado para clasificar sepin las marcas, como si se€ debe a la
congestién en el muelle o en los tinglades, puede producir efectos
considerables, particularmente en distancizs cortas. Esta cuestién
- ge discute amipliamente en la conferencle schre sistema de trasla-

cidn.

Supongamos que se determina la capacidad intrinseca del siste
ma de traslacién y se vé que es de 11 toneladas por cuadrilla y
hora. La capacidad intrinseca del sistema de manipulacién a bordo
y la del sistema de traslacién pueden compararse cen el rendimien-
o regisirado de 10 wneladas por cuadrilla ¥y tora, como én i

pura <

El exdmen de é&stas clfras revela cudl de las cupacidades, la
~de elevacién o la de traslacién, limita el ritmo total de trasla--

g
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cién entre la bodegu del buque y Iz zona de almacenamiento. En
el ejemplo anterior, dado que la capacldad del cicle de trasla--
clén estd s6lo ligeramente por encima del rendimiento registira-
do y muy por debajo «de la capacidad de elevacién, es el ciclo
de traslacién el que actia como estrangulamienio.

El gjemple precitado es un caso tipico. Se presentd en log
tres puertos escogidos con relacién a diversas categorias de mer
cancias, Una de las ensefianzas que pueden derivarse de ello es
que, en términos detiempe de rotacién de los bugues, no Se gana
mucho utilizando buques con elevados ritmoa de descarga y cargs,
a no ser gue g€ procure mejorar las operaciones de traslacion,

3. La via directa.

La otra via princlpal que pueden seguir las mercancias eés la
descarga directa en el vehiculo de carretera, el vagén de ferro-
carril o la gabarra, o bien la carpa directa desde diches medios.
En este caso, el problema consiste en determinar - por eemplo,
en la operacién de descarga - si el factor limitado es la capaci
dad de elevacién, la capacidad de carga del vehiculo o la dispo-
~nibilidad de vehIculos {(vedse la figura 3).

Supongamos gue una gria que depesita la mercancia en dos pla
taformas carga simultineamente dos vehiculos situados en el mue-
lle y gue cada uno de é&stos tarda un promedlc de 15 minutos en
cargar 5 toneladas de un determinado tlpo de mercancias y 5 minu
tos en ser sustitnido por otro: entonces la capacidad intrinseca
del slstema de descarga directa seri:

2x 60 x5 = 30 wneladas par hora.
20

Supongamos que el rendimiento registrado para este tipo de
mercancias - por ¢jemplo, grandes envios de balas o sacos - es
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un promedio de 18 wneladas por hora-cuadrilla, [a stmacion gueda
rfa representada como en la figura 4, -

Aparece aqul una situacidn completamente distinta de la que vi
mos en el gjemplo antericr. Ahora es la capacidad de elevacidén
la que determina el ritme total de descarga en los vehlculos de ca
rretera.  Solo se podrd acelerar el ritmo de descarga en su con]un

to 51 se aumenta la capacidad de elevacidn,

4. Variaciones a cortn plazo del ritmo de trahajo.

En el caso de que la sitwacidn fuera como en la figura 5, el
bajo rendimients podria obedecer a dos razones: o bien es falso
el supuesto de que la cuadrilla siwada en la bodegas para manipular
las mercancfas es lo suflcientemente numerosa quizds la clasifica-
cidén sepin las marcas se lleve a cabo en la bodega - y aqui reci-
de precisamente el problema; ¢ blen la capacidad intrihseca de las
grilas, carretillas o remolques se ve disminuvida por las variaciones
a corto plazo en el ritmo de trabajo por los tiempos muerios.

Las variaclones a corto plazo de trabajo pueden ser enormes,
El ritmo de descarpa de la carga general de una hodega puede va-
rlar de 4 g 40 toneladas por hora y depende de una multinud de fac
tores tales como la namraleza de las mercancias, la clase de bu-—
ques, el tipo de instalaciones de descarga, etc. Segin se demostrd
anterlormente, si durante un periodo corto una gria capaz de mani
pular 30 toneladas por hora alimenta un ciclo de traslacién capaz
de manejar solamente 10 toneladas por hora, las mercanclas pasa-
rdn de las bodegas del bugue a la zona de almacenamliento al ritmo
de 10 toneladas por hora solamente. Pero puede ocurrir que lasg
mercancias sean manipuladas de medo que salgan de la bodega a un
ritmo de solamente 10 toneladas por hora cuando el ciclo de trasla-
¢cioén podria ser de 30 toneladas por hora. También en este caso las
mercancias circularin al menor de los ritmos citados,
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Este fendmeno sirve para expllcar la sitacién ilustrada en la grafi
ca anterior, en gue el rendimiento reglstrade puede ser muy infe-
rior tante a la capacidad media de elevaciéon como a la capacidad
medla de traslacién, L[a constitucidn de reservas reguladas a cor
to plazo - como por ejemplo, permitir que tres o cuatro remolques
cargados permanezcan en el muelle y en la zona de almacenamien
to - puede contribuir a atenuar estas variaciones a corto piazo de
Ios ritmos de trabajo.

El bajo rendimiento regisirade también puede deberse a los -
tiempos muertos. Muchas veces, resulta dificil descubrirlos., Na
turalmente, cuanto mayor sea el trdfico en el puerto, tanto mss
graves pueden ser las pérdldas debldas a los tiempos muertos,

Una forma de tiempo muerto €8 la que se deriva de los usos
que se establecen en todos los turmos. Muchos puertos afirman
que trabajan por turmos de ocho horas, cuando en realidad pierden
por lo menos dos horas por turnc debide a la lentiud de la pues
ta en marcha, Al hecho de terminar antes de !a hora, a las eé'pe
‘ras motivadas por las grias o los encargados de anotar las mercan
clfas, etc. [a mayor parte de estas causas pueden ser evitadas y
aingue poslblemente no gea ficil camblar causas pueden ser evita-
das y alnque posiblemente no sea ficil cambiar unas cestumbres
que han ido estableciéndose lentamente y contribuyen a unas favo-
rables condiciones de trabajo, la productividad efectiva vy unos be-
neficios superiores a los que cabria esperar de cuantiosas [nversio
neg o de cambios imporiantes en las operaciones.

Otras formas de tiempo muerto son las causadas por. fallas
graves de coordinacidn (mercancias de exportacidn que no llegan
cuando estaba previsto, retraso en el atraque de los buques, etc.)},
.averfas graves en el material, retirada de maneo de cbra ¢ malas -
condiciones atmosiéricas, Las tres dltimas causas guedan fuera
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del Ambite de este informe, pero la primmera - lg falm de coordina-
cién - no.

5. - Control unlflcado de las operaciones, :

La falta de coordinacién puede ser evitada unas veces por me-
dio de métodos de planificacién més estricos, pero lo que en ge-
neral! tiende a agravar la simacién es la ausencia de un plan de
emergencia al que se pueda recurrir cuandc lag cosas vayan mal.
Fara modificar un plan en el dltimo minuto son necesarias tres
cosas:

a)} La rapida notificacidn de que algo no funciona;

b) Otras lineas de accién posible (lo que significa la inclu-
gidn de soluclones de reserva en el plan);

c) Un responsable sobre el terrenc para tomar las decisiones
OpOTRINas.

En muchos puerws el control de las operaclones se divide entre
una empresa de manipulacidén de la carga y la administracisn del
puerto. Esto hace que sea extremnadamente diffcll medir y controlar
el rendimiento.- La necesidad de armonizar las operaciones desde
Iz bodega del buque hasta el punto de entrega o la zona de almace-
namiento es un s6lido argumento en favor del control unificado,

Si ello no eg posible, lo menos que se puede pedir es oque las ope-
raciones estén cocrdinadas, tante en su planificacidén diaria como en
la flexibilidad horaria, ' .

El funcionamientn de un.grupo de puestos de atraque de carga ge
neral, incluso si es reducido, es lo bastante complejo como para
exigir la presencia constante de un coordinador que no sclo parti-
cipe en la planificacién dlaria de las operaciones portuarias, sino
que permanezca también en el muelle para supervisar la ejecucidn
del plan y adoptar decisiones en el acto para introducir cambios
cuando los considere necesarios, El ejemple slguiemie indica el
tipa de situaclén que requiere la adopcién de tales decisiones,
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- Supongamos gue durante la parte inicial de un wirno las mer-
cancias se descarpgan de una escorilla a un ritmo de 20 toneladas:
por hora, y que dichas mercancias son trasladadas al tinglado a
un rirmo equivalente, Asf, pues, el rendimiento registrado en-
re la bodega del buque y el tinglado es de 20 toneladas por ho-
Ta.

k

Al cabo de una hora aproximadamente, cambia la naturaleza
de las mercancias y elloc hace necesario su traslado a un tinglado
distinte y mucho mis alejado. Debido a la mayor distancia, la ca
pacidad intrinseca del ciclo de traslacién se reduce a 10 tonela-
das por hora, por gjemplo. Tal como se Indicé anteriormente, da
do que las capacidades intrinsecas de la grla ydel sistema de tras
lacién ya no coinciden, el efecto neto serd una reduccidn del ren:
dimiento global de la operacién de descarga a 10 twneladas por
hora.

Mds tarde, en el mismo wrno, vuelve a cambiar la natursleza
de las mercancias y éstas resultan mucho méds dificiles de alcan-
zar e€n la-bodega del buque, Por lo tanto, la cuadrilla de a bor-
do neceslta mds tiempo para reunir las eslingidas, de modo que
+1a capacidad intrinseca de la operacién de descarga queda reduci-
da a 10 wneladas por hora, por eemplo. Pero ello coincide con
un retorno 3 Ia operacién de traslacion del principio del turno,
que tenfa unz capacidad intrfnseca de 20 toneladas por hora, No
obstante, también en este perfodo el rendimiento global s¢ limi-
tard a 10 toneladas por hora, adngue &sta vez la responsable se
rd una operacisn distinta, la operacidén de descarga. -

En muchos puertos que funcionan con cuadrillas de dimensi¢n
fija y que aplican reglamenms rigidos con respecio a la asigna-
cién de material a las cuadrillas, la situacién descrita anterior
mente llevaria a un rendimiento registrade medio para la totall-
dad del wrno sclo ligeramente superior a 10 toneladas por hora-

- cuadrilla. En cambio, de haber existido un coordinador con auto



ridad para realizar los ajusies necesarios a borde del buque, en
el mueile y en los tinglados, es evidente que se hubleran podi-
do womar medidas para consegulr un mavor rendlmiento global.

Durante el perfodo en que era mayor la dlstancia de trasla-
cidn se hubiera podldo disponer de mds equipo, utilizando qulzds una
carretilla elevadora y una cuadrilla cuya capacidad de traslaclén
. fuese en aquél momento superior a la adecuada. También se hu
biera podido dejar que la carga se acumulara momentineamente
en el muelle, especialmente si el coordinador hubiese podido pre
ver la situacién que surgirfa posteriormente. La mayor lentitud
de la operacién de descarga podria haberse evitade aumentado la
dimensién de la cuadrilla de descarga; en realidad, el traslado
de mano de obra entre el bugue y el muelle ofrece unos de los
procedimientos mds sencillos para reducir el desequilibrio entre
lag operaciones de descarga y de traslacion,

Huelga decir que hubieran podide tomarse muchas otras medi
das para aliviar esta situacidn, pero todas ellas exigen la presen
cia de un coordinader con la autoridad apropiada. Solo con esta
coordinacién del conjunto de las operaciones se pedrd consepulr
hora por hora el ajuste de los rlimos de trabajo que es tan nece
saric para elevar la productividad y evitar el despllfarro de re-
CUrsos. .
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ADMINISTRACION PORTUARIA

EL PUERTO

Desde el punto de vista estricto de la derivacidn de la palabra, un
puerto es una puerta, una via de acceso, y en el uso moderno, general
mente empleamos la palabra para significar un Puerto Marftimo y algu
nas veces un Puerto Fluvial (o de canal}, esto es, una puerta o un ac
ceso entre tierra y agua.

Ademds de ser una puerta de acceso, un Puerte puede ser muchas
otras ¢osag, Quizd una de las mds importantes es; que debe ser un
abn 0. Est es, un drea protegida donde los barcos puedan fondear a

en suficiente profundidad de apua ¥y resguardos de los peligros de
la mar durante €l mal tiempo.

Por supuesto no todas las Bahlas son Puertos, perc cada Puertc- efi
ciente deberd ser una Bahia de abrigo.

Los requerimientos kdsicos esenciales pueden ser provisws por la
namraleza, tales como una entrada no expuesta, agua profunda y algin
promonwrio ¢ cerros que respuarden de los vientos reinantes; o quizi
todas ea3as condiciones tengan que ser proviswms por el hombre:

V. GR.: Rompeolas y escolleras para asegurar aguas tranquilas,
dragado para dar la profundidad requerida en el canal de entrads, canz
les de acceso y en los atracaderos,

Otros medios de seguridad:

Faros, sefiales de niebla, radar de terra, radio telefonla de tierra
a barco, hoyas y balizas.

Un puerto puede ser:

Un puerto para carga o un puerto para pasajeros, o ambos.






EL DESARROLIQO DE QRCGANIZACIONES PORTUARIAS,

Nosotros esperamos que cada cosa nos $ea puesta ante la mesa en
el trabajo: si es asf, entonces diremos que es una huena organizacion;
¥ 81 no, que es una mala organlzacién.

No es debido al azar o a buenas intenciones gue un barco se atra
que a4 un Muelle, que los hombres sean racionalmente ocupados, que
el nimero necesario de gnias sean dispuestas, que maquinaria y equl
po de trabajo estén listos, la carga aclarada y despejada por aduanas,
y comerciantes prestos & reciblr sus cargamentos. Todo ello es el
resultado de planeacidén, tomar decisicnes, el construir en unp marco
eficiente y adecuado de gente, equipo, facilidades, métodos y procedi
mientos, para asegurarse de que las actividades sean previstas, y -
que acontezcan conforme a programas,

Es dentro de este marco, que la organizactén de la Industria Por
marla serd examinada por nosotros,

Con los vastos recursos econdmicos actualmente a la disposicitn
de Gobiernos y Consorcios Empresariales, los puertos pueden ser consg ",
truidos donde se necesiten.

V.GR.: El Puerto de Tema, en GHANA, fue construido en una Cos
ta naturalmente inadecuada; principalmente en anticlpacién a los embar
ques de aluminio conectados con el proyecto del Rio Volta. King-Bay/Dam
Pier fue desarrollads al mérgen del gran desferto arenoso de Australia
Occidental, para aprovechar los enormes depdsltos de mineral de hierro
del interior, en las cordilleras de Hamersley, - El Puerwo de Lizaro
Cdrdenas, fue construldo principalmente a base de dragado y desviando
ia desembocadura natural del Rio Balsas en la Costa del Pacifico, para
aprovechar también los depSslws de mineral] de hierro del Estado de
Michoacdn,

Sin embargo, hasta tiempos relativamente recientes no existlan
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ni el conocimiento técnico (KNOW-HOW); ni la estructura financiera;
ni tan siquiera la habilidad organizativa para concebir y llevar a cabo
tales proyecws, adngue hubiese habido la necesidad de ellos.

Hablando a grandes rasgos, los puertos fueron evoluclonande gra
dualmente, auto-adaptindose @& circunstancias cambiantes a través de
los afivs. Sus estructuras y organizaciones fueron desarrolladas, al
gunas veces de mala gana, otras tardlamente, segln surgieron lag ~
necesidades.

ALGUNQOS FACTORES QUE DECIDEN LA LOCALIZACION DE PUERTOS,

En principio, ciertas caracteristicas proveerdn la mezcla correcta
para establecer y fertilizar, el crecimienmn de un puerw:

1. Una parte de la costa, sepura y abrigada o, mas a menudo,
de un Rio con un lugar firme para desembarcar;

2, Gente que viva en la vecindad que abastezca y provea mercan
clas;

3. Acceso al interier para un contlnuo comercio en dos direccio
nes,;

4, Accesos, seguros por agua, orientados hacia otras Areas de
comercio;

5, Suficientes almas aventureras, ambiciosas y tenaces,
El usc regular de un sitlo conducird a una concentracién de comer

cio y el periodo de desarrollo empezari.

PRIMEROS DESARROLLOS.

Inicialmente fuercn necesarias pequefias organizaciones (aguf
despreclaremos la organizacién de materiales, comcimiento y habili






‘dades, necesarias a uno o ambos extremos de una rutz comerclal pa
ra construir y navegar los barcos).

Los buques eran sentados en tierra sobre la playa y las mercan
¢las transferidas haclu, y de, lomos de bestlas de carga.

La necesidad de proveer bodegas de almacenamiento (fu€) serla
el prirmer movimienw hacia organizacidén, requerida por:

h{l} La relativa mayor capacidad de acarreo del barcoe comparada
a la de trenes tirados pox caballos.

(2) El no programado arribo de los buques.

Cuando se dieron cuenta que serfa mds fdcll el manejo de mercan
cfas al mismo nivel (o quizd por que la gente se hastld de enlodarse
los plesy parte del banco del rio, o de la playa, se niveld y constru
y6 a la altura de tlerra firme; y por otra parte se proveyé de suficfen
te profundidad de agua para los barcos dispuestos a usar el sitio, Fu€
entonces que la Ciludad o el Puebls ministraron el primer muelle,

El flujo de mercancias representaba.riqueza y por lo tanto, tavde
0 temprano, €l Gobierno canalizaria ésta fuente de Ingresos y, para
facilitar la captacién de derechos, erigié una garita aduanal. De jgual
forma, sc autorizd a la Ciudad o al Municipio a cobrar peajes y las
partes interesadas, para proteger y desarrollar sus ingrescs, exten
diendo los lugares de desembarco, construyende mds atracaderos vy,
quizd construyendo barcazas o chalanes para servir a los barcos que
se encontrasen fondeados.

ORGANIZACICN INICIAL.

V.GR.: Se concedié autoridad twtal, sobre el puerto, al municipio
otorgdndole un tltulo o cédula con estatutos gque marcaban los derechos
y obligaciones de la municipalidad; tales como aduanas, conservacidnm,






etc. - ( el Puerto de Bristol en Inglaterra, recibié su primer cédula
en 1171 L.

Los mercaderes mejorarcn gradualmente sus Qrganizaciones para
regular su comercio, Compafilas de mercaderes avenmureros crecieron
desarrollande su comercio con Palses extranjeros, y conforme se in
crementé el negocio, algunos mercaderes construyeron sus proplos
Muelles,

El equipar un barco para travesias al extranjero era un riesgo,
agl que la aventura era compartida por Asociaciones de mercadereas.
De é&stas Asociaciones nacieron Corporaclones, tales como la Compaiila
de Rusla ( Russla Company ), los mercaderes de Esgpafia ( The
Merchants of Spain } y la Compafifa de la India Oriental. A éstas
Organizaciones, y otras similares, se les otorgaron un monopolio
comercial en las regiones designadas en sus tfwlos ( cédulas ) y por
aflos sirvié exitosamente para el desarrollo de sus respectivos comer
clioy, acumulando experiencla en sus mercados de ultramar. -

Con el creclmienw del comercio de Gran Bretafla la organizacidn
portuaria se encontrd esperandc. Mediante un acta del parlamento,
1558, se les habla ordenado a los puertos el establecer muelles fisca
les en donde todas las mercanclaos sujetas a derechos de aduana debe
rlan de ser desembarcadas, (ejemplos: [ull y Liverpool), Esto hizo
que la organizacién de colectar ingresos fuese mucho mds eficiente;
después de esa fecha los ingresos por concepto aduanal fueron dobla
dos. Pero ello vino a ser tamblén un factor militando en contra de
la completa buepa ‘organizacién portuaria: con el tlempo ayudé a que
se originaran congestionamientos de los puertos mds grandes conforme
se incrementd el trdfico y crecieron los barcos de sus dimensiones.

Otro factor, fue el deficlente control municipal de puertos grandes,
Y las quejas se empezarcn a suscitar en varios de los puertos mds
antiguos, conforme pasé el tlempo, - Slglos XVII - XIX contra la in
competencia de los municipios para controlar el puerto,






Derechos de puerte desviados a los arcones de la Ciudad, mientras
que los canales se azolvaban y no hablan suficientes atracaderos. -
{ejemplos; Newcastle y Liverpool).

CAMBIOS EN LAS QPERACIONES PORTUARIAS

Bajo la presién de esoz eventos y mediante maniobrag entre los
hombres interesados, el control de la organizaclén portuariz pasd de
las manos de hombres con cbligaciones divididas a las de esgpecialistas.

Debido a la facilidad de mayores facilidades para atracaderos.
S5e huscd el poder del parlamento para la construccién de ddrsenas para
uso comercial (la prlmera que se construyd en Inglaterra, fue en 1715
en Liverpoel). Se formaren también Compafifas para construir y operar
dirsenas. La West India Dock Company abrié el prlmer muelle ence
rrado, tipo ddrsena, en Londres (1802).

También se formaron, durante los siglos anteriormente menciona
dos, ‘corporaciones pars la conservacién y mejoramiento de rfos nave
gables que condujeran a centros de comerclo.

" Tees Navigation Company "  1B08

River Tyne Commission 1850
Londres: Desde 1197 El Municipio (Cty. Corp)
en 1771 Comité Portarilo (Corp)
hasta 1857 Junta de Conservacicn.
Se formd Del Tadmesis.
1888 26" LLwost Channel hasta Tllhury
1842 22" Royal Albert Docks
Canal de Suez 30 30" Hasta Tllbury, posiblemente hasta
Rad,

Durante el siglo XIX, las dlversas Compaiifas de Muelles y Amra






caderos de Londres estaban en fiera competencia una <¢on otra ¥y con

los almacenes y bodegas de las riberas. Hacfa fines del siglo, como
consecuencla, ‘sus ranges crediticos eran muy bajos y el financiamien
to necesario no era muy f4cil de conseguir, para efectuar mejoras,

Lo que se hacia necesarlo, era una corganizacion que unificara
todas las Companfas y Corperacienes; con Jo bueno del puertw de Lon
dres, censlderande un todo, como su primera preocupacién,

- Creaclén de puertos auto gobemados o {auténomos).

- Compafilag fiduciarlas "Trust”,

FUNCION DE LA AUTORIDAD PORTUARIA.

Hoy, en nuestros diaa, la autoridad porwaria debe encontrarse
g2 la cabeza. Debe reconocer que tlene una parte importante que desa
rrollar en la economia del Pals,

Una cantldad razonable deberd destinarse a la investigacién
(mercadeo) y €s necesario también que la administracién del puerto,
wmase un interés en lo que otros puermns, y no solamente aguéllos
de su propio Pals, estdn haciendo;

- Cudles son las pollticas que determinan la operacién de los
puertos en palses exiraniercs;

- Cudles son sus intenciones, por medio de desarrollos, entrena
mient y capacitacion de personal y trabajadores;

- Si ven su futuro en términos de carga general, de Conwiners,
de trdflco a granel, o como un puerto integrado,

En el pasado las autoridades portuarias tendfan a sobre-centralizar.
Iniciativas ¢ nuevas formas de hacer las Cosas eran vistus con malos
cjos, por una administracidn que desaprobaba el ser emprendedor o
creativo, y demandaba una estricta adherencia a las reglas y normas
asentadas en loz libros relativos,






Cierto es también, que muy pocas sugerencias substanclales para
mejorar la empresa fueron alpuna vez recibidas, de parte del perso-
nal de esws puertos. Antes de que el personal pueda produclr ldeas
apreciables, éste deberd ser primeramente, animado, motivado y en
trenado; lo cual no es un proceso répido,

FUNCION DE LOS PRIMEROS PUERTOS,

Mace medio siglo, el hecho de que un puerwn, o ddrsena, .no se
encontragse de sl aislado; no le permitfa a su propietario el inmis--
culrse en su propdsito principal de pagar dividendos a sus accionis
tas v de contar con suficiente dinero para mantener el Recinto Por-
ruario en forma presentable, suficiente para retener su actual comer
cio, y para atraer algin nuevo negocio,

Era aparente para algunas de las Compafilas Portuarias, de antes
de 1914, que mientras ellas estaban dando, figuradamente, a sus ing
telaciones una nueva mano de pintra, el rfo sobre el que corrian
los embarques en los cuales ellos confiaban, se estaba azolvando gra
duaimente, Mientras tanto, otros puertos, de su propio pals y extran
jeros, estaban atrayendo nuevas industrias y nuevas ideas.

Y de esa forma, la necesidad por unz autoridad porwaria, se
hizo reconocer un cuerpe que se haria asf miamo responsable por el
puerto, primordialments como un puerto y no Como un establecimiento
comercial,

Conforme pasaron los afios, aguellas funciones no fueron incre-
mentadas remunerativamente en forma directa, Empezando con la més
urgente, (en muchos de los casos) el dragado; esto condujo inevita
blemente a la conservacion del rio, supervisién de reparaciones y
el hacerse cargo de los poderes para regular y controlar el trdfico






fluvial, legando hasta nuestros dias en que se han instalado radares
en tlerra, a gran escala, a lo largo de los estuarios. Las autorida
des portuarias han sopesado ahora una guerra, en la cual parece no
habrd tregua, en contra de la descarga de contaminantes provenlen-
tes de desperdiclos industriales y del municipio.

TIPCS DE ADMINISTRACKHON PORTUARIA.

Como tamtag cosas concernientes a los puertos, la dificultad cuan
do consideran problemas relativos a la administracién es evidente.

_ No hay una administracién portuaria standard, de ia cual uno
pueda comparar o en si trabajar sobre ella.

No han sido tUnicamente las demandas que hayan hecho cambiar
o influenciado contfnuamente scbre las autoridades pertuarias, durante
este siglo, sino que atn ge encuentran lejanag de poder esmbilizarse.

. Que tipo de obligaclones deberdn tener lus autoridades portusrias
y cudles los usuarios 7

No existe un acuerde sobre las funcicones de la autoridad porwaria,
incluso en lo mds bdsico, wl como: ; Quién deberd efectar el traba
jo dlarlo de capataz o Jefe de cuadrilla, o del encargado de bodega?
la posicién es tan compleja que una explicacién légica de las pricticas,
o como se hace, en los mayores puertos del mundo nos confundirfa
ain m4s,

Cuando hechamos un vistazo a la forma en que los puertos se han
ido desarrollando, realmente nos sorprendemos.

E! disefio de una estructura administrativa estd determinando, €n
gran parte, por la situaclén geoprdfica del puerto, les antecedentes
industriales y sociales, y obviamente el tipo de mercancias a manejar
se,
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Consideramos los interminables problemas que encaran las adml
nistraciones de Londres y Liverpoo! debide a que son puertos sobre
egtuarios, por lo que deben de mantener las ddrsenas a un nivel --
constante mediante esclusas,

Y comparemos estos, con los problemas que, por ejemplo: ks
puertos de Ndpoles y Génova, en donde el movimiente de marecas pug
de ser despreciable y el dragado no es una cuestidn diarla o necesa
ria; excepto é€n las inmedlaciones de las entradas donde pueden ocu~
rrir azolves.

Los problemas de un puerto que esté ldealmente aituado como
centro de arribo en trdnsite, deberdn ser vistos en forma diferente
8 les de un centro de transporte; cuyos ingresos provienen general
mente de cargos por almacenamiento y el manipuléo de cargas espe
cializadas.

Por ejemplo: las administraciones en los puertos de Alemania O¢
cldental nos pueden jlustrar lo extenso sobre lo que el principio de
descentralizacion de poderes, puede operar. El sector privado parti
cipa en el diario operar de Hamburgo y Bremen, cada ung de los
cuales tiene su propic puerto libre,

En otrvos Palses las autoridades locales toman una parte activay
¥, GR.:; En los paises bajos, las actividades porwarias ocupan un
renglén imporiante en la cconemia Nacional.

El patrén peneral es que la autoridad local tome la responsabili
dad de la administracién, con la intervencién del Estado en muchos.
de los aspectos mds importantes de la operacién del puerto; incluyen
do acceso al mar y pilotaje. Al mlsmo tiempe, tenemos que el
puerte de Rotierdam ha asentado un patrén mundial en el desarrollo
portuario, mientras que ha triunfado en retener al sector privado
como el factor dominante en la operacion del puerto.
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En el Reinc Unido, hay cuatro formas principales de administra
¢i6n portuariz. La mds importante es el "Trust" estamtoric por
miario, tales como los de Londres y Liverpool. Esta forma de ad_
mimstracldn ha tenlde éxito durante varins décadas; é&sta se encuen
tra compuesta de representantes en un Consejo Administrativo o simi
lar, mas una mayoria que representa a Jos usuarios del puerto.
Cuando los puertos se encuentran situados en eswmarios, las responsa
bllidades Incluyen la conservacién de acceso asl como el control de ™
bugues y embarcaciones que se muevan dentro de los limites de la
autoridad portuaria.

A pesar de los intereses conflictivos que aparentemente se encuen
tran entre los usuarios del puerto y la autoridad portuaria, de la cual
ellos forman parte, tales como la asignacién de deberes del patrdn de
estibadores, no ha habido demanda para reemplazar este tipo de admi
nistracion. El trabajo dlaric es hecho por un Gerente General; Comi
tés especiales cubren cada fase del trabajo; vy hay un Presidente y
Vice-Presidente elegldes por la Junta, de la cual no necesariamente
gon miembros €stos. Algunos puertos hanh sido naclonalizados, desde
1948, y operados por la Junta Britdnica del Transporte Pormmrio (BTDB).
De los puertos de propiedad municipal, el mds importante es Briswl.
De los privados, Manchester, que es pperade por la Compaiifa Marfl
tima del! Canal de -Manchester, : -

Las condiciones de los Puertos Franceses son diferentes. Después
de Ia Revelucidn Francesa se convirtderon en propiedad de! Estado,
quedando bajo la autoridad del Minlsterlo de Marina {agué&lles que te-
nfan alguna {mportancia estratégica) o la del Ministerio del interior.
Cuando fue creado el Ministerio de Cbras, los puertos pasaron a que
dar bajo su control. -

Desde entonces, ha habido dos formas de administracién -Puertos
Estatales y Puertos Autogobernados (auténomos)y, [l Director del
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puerto tiene la responsabilidad de administrar y operar el puerto,
y ejercita sus poderes bajo las Srdenes del Ministro. En los puer
tos de mayor Importancla €ste cuenta con les servicios de un Comi
t& Consejern compuestwo por representantes del Concilio [ocal, Cd-
maras de Comercio y de los usuarios del puerto.

Los Puertos Italianos son, con excepcidn de Génova, propiedad
del Estado y son administrados por el Ministerio de Marina; en tan
o que ¢l mantenimlento y trabajos de construccién son controlados
por el Ministerio de Qbras Publicas. Génova es operado por un
Consejo de Administracién compuesto por Funclonarios del Gobierno
¥y Representantes, de entre otrvs, de los Cabildos Municipales de
Génova, Mildn y Turln y de jas Cdmaras de Comercio.

In Bélgica existe gran diversidad en los sistemas administra-
tivos de sus puertos. Amberes, GChent y Ostend son de administra
cién Municipal.

El puerto mds grande, Amberes, esti Gobernado por un Consejo;
siendo encomendados los trabajos & un Comité de Burgomsaestre y con
sejeros. Hay un Director General quien es el responsable de la Coor
dinacién de losg diversos servicios. Alnque empresas privadas no w
man parte en la administracién del puerto, sl son responsables del
servicio de estibadores asi como del almacenamientn y despache de
cargas (trabajo que normalmente serfa efectuado por la autoridad
portuaria). Zeecbrugge pertenece a una firma privada, en ln cual el
Goblerno Belga se encuentra bastante interesado.

DIFERENTES TIPOS DE ADMINISTRACION PORTUARIA.

1. Administracién portuarla gubernamental mediante un Minisie-
rio o Departamento del Goblerno.

2. Autoridad portuaria autdnoma, en sus contextos Nacional,
Estatal o Municipal,

3. Administracién Portuaria Municipal.
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4. Administracién Portuaria Privada.

5. Otros tipos de administracién pormaria tales como: Aduanas;
puertos libres, juntas de conservacién de canales y ddrsenas;
o una corperacién mercantil mixta (valores),

* Desde luege que no existe una gufa generzl acerca del mejor tipo
de administraclén portuaria, asl que nos concentraremcs en estudiar
los primeros dos tipes de administracién portuaria anctados arrfba;
la razin para €stoc, €38 que eswos son los que méAs se acercan al
"Cuerpo Admlnistrative Unico”, que se encargarfa de todos los asun
tos maritimos porwarios, y bajo el cual operarfan todos los puertos
Nacionales actuales y Ins que planea construir el Gobierno.

Con respecwo a la responsabilidad para administrar puertos de
propledad Piblica, hay dos posibilidades: (1} ya sea que el Goblerno
mantuviera esa funcién como un cargo o deber ministerial, (2) que
lo transfiera mediante ey a una Corporacién Piblica que sea auto-
financiable y que opere sin fines de lucro: esto eg, una auwridad
portuaria autdnoma.

Con respecto a la no justlficacién de varlss autoridades porma-
rias diseminadas por el Pais, podriamos citar lo slguiente:

" La auwonomia no puede ser posible en wdos los puertos. Los
puertos pegquefios no podrdn soportar la carga de una estrucmura
administrativa tan pesada. Esto es por lo que algunos pafses,
tanto desarrcllados como en vias de desarrcllo han agrupado,
exisamente varios puertos (pequenios y grandes ) bajo una
Junta AutSnpoma. *

* Naciones Unidas-Tarifas Porruarias.
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1. ADMINISTRACION PORTUARIA GCUBERNAMENTAL.

Aqul el Goblerno tiene poderes y contrel absoluto sobre los puer
tos;, y la respongabilidad de administrar logs puertos de propiedad Pd-
blica se establece en un Departamento o Dependencia Gubernamental
tales como: el Ministerio de Comercio, de Trangporte, de Qbras Pg
blicas, de Comunicaciones, y asi por €] estilo. Por lg tanw, la po
Iftica a seguir queda generalmente en las manos del Secretario de —
Estado a cargo de la Administracién de log Puertos y consecuentemen
te, su Intervencién en las tomas de decisiones sobre la polltica por-
tuaria es en estrecha colaboracion con las primeras auwridades del

Pais: el Presidente y su Gabinete, asi como el Poder Legislativo.

En estas condiciones, la autoridad portuaria tiene que laborar
dentro del marco financiero y pelftico del Gobierne.

Como podemos notar, este tipo de adminlstracién portuaria sufre
de un alto grado de inflexibilidad comercial: operacicnes de negoclos
son muy dificiles de llevar a cabo debido a los requerimientos de
someter cada decisién rutinaria a la aprobacion del Miristerio, y es
ta inflexibilidad no correspende con la agllidad requerida por los usua
rios para sus bugues y cargas,

Qtras caracteristicas principales de este tipo de administracidn
portuaria som;

- Que 2 menude ha resultado de alglin otro tlpe de propledad de
medios de transporte; V. GR.: Los puertos del Ferrocarril Britdnico,
les cuales pasaron despu&s a formar parte de la Junta Britdnica de
transporte porwiario (BTIB),

- Que en la Junta Directiva, de este tipo de administracidn por-
ruaria, no hay representacidn formal de los usuarios del puerto;:






- - " -

> 15 h..

de cualquier manera, existe una forma de consulta informal con ellos.

2. AUTORIDAD PORTUARIA AUTONOMA,

{
Esta €8 una corporacién sin capltal comercial, de cardcter no
lucrativo, auto-soportada financieramente y aute-gobermable, la cual
se¢ forma mediante estatuto con unag ldentidad legal que le permite
demandar y/o ser demandada, retener propiedades, hacer contratos,
adoptar presupuestos, emplear su propio perscnal y funciona con autc
nomia financiera considerable, -

Este tipo de administracién portuaria es generalmente dirigida por
ung junta integrada por usuarlos del puerto, armadores y propietirios
de cargas, asi come miembros designados por el Gobierno a través
del Ministerio que este a cargo de los asuntos portuarios o por el
Ejecutivo.

Lina buena definicién de una sutoridad portuaria autSnoma es la
siguiente:

"... Una Corporacién Publica formada fuera del marco regular
del Gobierno Federal, Estaial o Local, liberada de procedimien
tos vy resmricciones de las operaciones rutinarias del Gobierno:
de tal manera que puede [ncorporar las mejores técnlcas de la
Administracidn Privada, & la operacién de una Empresa Publica
auto-soportable o producwora de ingresos,.." (*}

Aquif, el Gobierno transflere su responsabilidad, con respecto a la
administracién de los puertos, medlante Ley especial a una autotldad
pormtaria autéSnoma. Para los puertos esto significa que esta forma
de adminlstracién portuaria representa la manera de hacer posible el
uso de los principios de gerencla progresiva funclonando sobre wia
base empresarial, pero tenlendo siempre en cuenta el abjetivo de
una empresa auto-soportable y de cardcter no lucrativo.

(*) Hedden W_P.- "Mission: Port Development-With Case Studies”
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FEata es solamente otra forma de administracién y de gerencia
dlferente de, y mids flexible que, los medios de administraciéon ge
neralmente efectuado en actividades gubernamentales. Adn mds, el
Gobierno tiene que mantener algin nivel de supervisién y control
sobre los puertos porque ellos son impertantes herramientas de la
politica econfmica nacional. Hacicndo esto, cl Gobierno puede es
trar seguro de que los puertos serdn administrados y desarroliados
de acuerdo con la politica econdmica nacional, y por lo tanto, una
salvaguarda de los Intereses nacionales estard asepurada,

Por lo tanto, la administracisn eficlente depende de normas
y reglamentos mds flexibles que-aquellas usadas por el Gobierno;
y se reguiere un sistemz gerencial semejante al de un negocio, pa
ra estar llbre de flucmaciones y presiones politicas, y por ende,
un gran nivel de flexibilidad comercial deberd existir.

El éxim de este tipo de administracién pormaria dependerd
de las slguientes caracteristicas:

Autonomia, independencla financlera y el empleo de las mejo
res técnlcas en el campo de la gerencia comercial.

Entre otros autores, B. Nagorski apoya la creacién de una
autoridad portuaria autSnoma, cuande dice gque:

“... Sin ninguna duda, parece estar establecido que una for-
ma autbnoma de administracion portuaria, ha sido la de mayor
éxito en los principales puertos del mundo, mientras que la
adminiscracién directa mediante Dependenclas del Gobierno
Central ha dado resultados menos satisfzctorios...” {**)

{**) Nagorski, B,- "Port Problems in Developing Couniries"
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ARGUMENTO A FAVOR DE LA AUTORIDAD GUBERNAMENTAL.

I.

El bienestar Nacional del Pals depende, entre otras condiciones,

de la eficlente operacién, manternimiento y desarrolin de los

puertos; y desde este punto de vista, ¢l Gobierno deberi poseer
y operar los puertos del Pals.

El Gobierno podrd hacer esto de acuerdo con un plan Naclonal
a large plazo tnico.

. El Gobierno puede prevenir gastos innecesarios en el desarrollo

de los puertos.

Slendo el propietarioc de los puertos, e! Gobierne podrd coordinar
e lntegrar éstos con otros medios de transporie,

Podrd mantener algin grado de imparcialidad con cualquier medio
de transporte usado por el puertio.

ARGUMENTOS A FAVOR DE LA AUTORIDAD AUTONOMA.

L.

Empresas portuarias estan mds relacionadas con el comercio que
el Gobierno.

Una autoridad portuaria autdénoma podri{a estar controlada y super
visada por €l gobicino, \

El Gobiermo controla y supervisa twdes los constrefiimientos en
las decislones y pollticas hechas por el Director General de ia
autoridad portuaria, control por parte del gobiernc puede restrin
gir la libertad del Director General & la autoridad portuaria en
su politica de toma de decisiones,

Los puerios son muy importantes para el desarrollo del comercio
del Pais.
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VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE CADA SISTEMA,

ADMINISTRACION GUBERNAMENTAL.

VENTAJAS: {a) Una polftica Nacional Portuaria integrada con
los otros modos de transporte serd factible,
contando con fondos adecuados;

(by Planeaclén a nivel MNacilonal serd factlble;

{c) Regularlizacion de formas, procedimientos y
tipo de cargos;

{(d) Fuerza financiera;
{e) Entrenamiento portuario consistente;

(ff Buena transferencia de conoclmiento tecnold
gico {experiencia, equipo, nuevas tendencias),

DESV ENTAJAS:

(a) Centralizacién de empleo, o desarrollo de
posibllidades;

(b}  Influencia politica;

(c) Extenclén e interferencia burocritica y twte
lzje politico;

{d) Subsidics del Gobierno pueden conduclr a
ineficiencia econdmleca local; *

(e) Carece de identidad legal Independiente;
{f) Alto grade de Inflexibilidad comerclal.

ADMINISTRACION AUTONOMA, .

_VENTQ!AS: -

{u) Es una Corporacién libre e independiente;

() Administracién basada en el tipo ‘empresarial;
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(c} No hay preslones pollticas;
(¢ Representacién de usuarios en la junta;
{€) Posee identidad legal;

() Tlene un alto grado de flexibilidad comercial.

DESV ENTAJAS:

(a) Extencién burocritica:

(b} Gastos adicionales {para el gobierno},

{c) Fondos para desarrollo son limitadog;

{d) Generalmente puede conSEguirlcrédir.ns 0
prégtamos Unlcamente con el consentimiento

del Gobierno.

PROPIEDAD Y ADMINISTRACION PORTUARIAS,

La gerencia de la mayorla de los puertos en el mundo estd inves
tida en una autorided portuaria. La constitucién y objetivos de eswos
Organismos difiere considerablemente de Pafs a Pals, e inclusc dentro
de fronteras naclonales. Qulzd la caracterlstica mas relevante de la
administracién portuaria en los puertos mds grandes del mundo, es
la diversidad de formas adaptadas de propiedad y los numercsos mo
dos en los cuales se ha delegado la responsabilidad para proveer faci
lidades y servicios, Sin embargo, exist2 una clerta simultitud entre
los diversos tipos de administracion portuaria adaptada en muchos
pafses en vias de desarrollo; pués la mayorfa exhibe un grade de
control cenmral gubernamenial con una clara distncién entre lo que
es el puerto localmente v la responsabilidad nacional, 1a influencia
del Goblerno en la administracién porwaria y el concepto de planea
cidn porwaria, a8 nivel central o nacional, lo discutiremos posterior
mente.






DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS.

Los derechos y obligaciones de autoridades portuarias, estin
generalmente contenldas en Leyes Estatales o Nacionzles, micntras
que los deberes y facultades varfan de una administracién a otra, 'sin
embargo, guardan clertas caracterfsticas comunes. Estas son; el
proveer, mantener y operar el puerte y lag facilidades portuarias
bajo jurisdiccién y el tomar las providencias necesarias para el mejo
ramiento general del puerto, las Leyes bhdsicas también proveen a la
autoridad portuaria con facultades para occuparse en actividades que
les parezcan veniajosas, o necesarias, para desCargar sug responsa
bilidades.

QUE FUNCIONES DEBIERA EFECTUAR LA AUTORIDAD PORTUARIA,

Un puertc moderno es una operacidn compleja con numercsas
instalaciones y servicios que deberdn ser provistos para satisfacer
las demandas del principal cliente: el armador, dentro del drea bajo
la jurisdiccién de la sutoridad pormaria, muchas organizaciones cons
truidas de dlversas formas, pueden ser las responsables de proveer
dichas facilldades y servicios.

Durante ésia clase discutiremos qué funciones son las que mejor
proporciona la autoridad portuaria v cudles deberdn ser delegadas a
otras organizaciones. Un punto importinte a considerar es; que <on
forme aumenta el nimero de compaffas operamcio dentro del puerto,”
tambi&én aumenta la necesidad de coordinacién y comunicacisn. La
necesidad de coordinar y mejorar la planeacion wotal de las operacio
nes portuarias ha slentado & las autoridades portuarias a asumir una
mayor responsabilldad sobre Ias funciones que tradiclonalmente se

habfan reservado a compafilas privadas,

En la mavorfa de los puerwos del mundo, la funcidn tradicional
de la autoridad portuaria ha sido el proporcionar las facllidades es
‘tdticas, V.(GR.: Escolleras, muelles, excluzas, etc.; confiindose
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en compaiifas privadas para que proporcionen los serviclos,
Las principales funciones de un Puerto son:

(1) Conservacién y ayudas & la navegacidn.

e pueden estar bajo la responsabilidad de:
(a} La auterldad porwmaria;
{(b) Una junta de conservacién;

(¢} Alguna Dependencia del Gobierno (V.GR.:
Cuerpo de Ingenleros del Ejército en los
EE.UU.).

En donde una Corporacidén diferente a la autoridad pormiaria asu
"me &sta funcién, ello ha conducido a limites de responsabilidad no ™
definldos y a duplicidad de actividades., El argumento de que, si la
- auwridad portuaria deberd o no recibir apoyo monetaric por parte
del Goblerno, para ayudarile a reducir la carga flnanciera impuesta
por desventajas fisfcas, es un tépice comin., Pues la mayorfa de
los puertws del mundo estdn ocupados en el dragado de canales de
acceso, para poder acomodar log buques con dimensiones mds gran
des que se encuentran ahora en servicio,

La inversién en programas de dragado generalmente lmperta mi
Ilones de délares, que pueda ser que jamds sean recuperados dlrec
tamente, porque €l hacerlo asi forzarfa al comercio hacia otros puer
tos, debido a las iasas de cargos y derechos que deberian cobrarse.
La demanda por asistencla gubermamental es hecha con base en que
el puerto es una empresa de servicio pdblico y es vital para el cre
cimiento econdmico del pais, Perc €sta politica es opuesta al argu .
mento de que los subsldics son una forma artificial de cubrir inefi-
ciencias y ademds reducen la sana competencia. También introduce
. falsos argumentos sobre la ubicacién dptima de lag facilidades por-

" tuarias.
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El control de conservacidén por 'parte de la autorldad portua
ria puede conduclr hacia programas de capital nacional y mante
nimiento dragado,. -

2) FPILOTAJE

La organizaclén de los deberes de pilotaje puede ser adminis
trada por diversps organismos, de !los cuales los cuatro mas co- |
munes S0 '

(a) La autoridad porwaria;
(b) Algpuna corporaclén municipal;
(c) Juntas de pilotaje, compafilas' privadas, etc.;

(d) Otros organismoes, (V.GR,: Trinity House en el Reino Uni
do.

La responsabilidad complera por serviclos de pilotaje deberfa
ser del Gebierno. Este, junto con el Organo Fjecutivwe responsable
de administrar el pilotaje, deberd asegurar que:

a} Normas y reglamentos para la segura navegacién de los bu
(ques sean Provistas,;

by Se proporcione entrenamiento y procedimientos para exdme
nes de pilows;

c} [Exista control en el reclutamiento y se¢ exijan estdndares
minimosa en calificaciones:

d) Se establezca un cédigo de conducta y procedimienws dis
ciplinarios. .

e) Se ofrezca a los pllotos una carrera estructurada.

3) REMOLQUE

En muches puertes del mundo &sta funcién es efectuada por
compafilas privadas. [La escala de operaciones es sin embargp,
una influencia restrictiva acerca de la adopcidn de esta poiftica,
en los palses en desarrollo.
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CPERACIONES DEL MANEIQ DE CARGA.

Los puertos del mundo ofrecen un patrén muy diverso sobre
procedimlentns en el mangjo de carga, algunos de los cuales som:

a)

by

c)

d)

e}

Compaiilas privadas a cargo de todas las actividades de
egilhadores y silmilares;

El trabajo a borde de los bugues hecho dnicamentc,por
estibadores;

QOperaciones en los almacenes de tradnsito efectuado dnica
mente por personal de la autoridad porwaria;

Autorldad portuaria en competencla directa con compafiias
Privadas de estibadores;

Autoridad portuaria responsable por todos los servicios
del manejo de carga.

El contrel de la autoridad porwaria sobre las operaciones del

manejo

(2)

(b)
(c)
(d)
(€)
()

(&)
(h)
Sin

de carga, tiene las sipuientes ventajas;

Una mejor coordinaclén e integracién de las actividades
portuarias,

Mejor planeacién,

Acceso a ingresos adiclonales;

Eatrecho control de cargos;

Raclonalizacidn en el uso del equipo;

Flexibilidad;

Polltica comercial y de mercaden mas eiectiva,

Evita la duplicidad de ciermas funciones.

embargo, también adolece de lag siguientes desventajas:

Falta de competencia;
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by Una organizacién dificil de manejar;

c) Demanda exceslva sobre recursos financiercs de la auto
ridad portuarla,

5) EQUIPFO MECANICO PARA EL MANEID DE CARGA.
Properclonado por: |
a) La autoridad portuaria;
b} Compaifilas privadr;ts-,
¢}  Alquilado, arrendado o rentado.
También deberd conslderarse la provisién de grdas sobre el
muelle, mode de transporte usados dentro del recinto portuario ¥

métodos promocionales del puerto medjante una polftica de merca
deo colectlva.
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l.- PLANEACTION

Planear as el conjunto de actividades gque tiene por obijetivo

et F L)
proponer como resolver un problema, antes de reallzar las ac

. . T ST T Lo L B S T N T - FRRY R Y I .
cicnes de la solucion. oo
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Administrar'es el conjunte de actividades gue tiene por ohie

)

. by Y A F LA TP "ur

tivo dar utlllzaclon 6ptlma a lcs recurscs naturalea, mate-
. - L . T - - . H ”‘l'- f Py = ‘ .

riales y humanus gque se aplican ’en 'un procesc productivo, -

lasz actividadesa de administracion, principalmente se reali-

zan durante la solucibn del problema.
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Las obras de 1nfraestructura portuarla gon un’medic de pro-
- b .
y i ‘Y Sy
ducc1nn de la lndustrla pesquera, en’ la que 105 m-dlos mate—

‘h.-_.- o
riales fundamentales estﬁn representadoa pﬂr 1a flnta, el -
: =t T B - .4
puerte ¥ la planta industrial. v
Los recursos gque se aplican a la prodpccién pesguera, Como
todas las obras de infraestructura, -cumplen con el proceso:
proyacto, construccidn,operacién y mantenimiento y cada una

de estas etapas requieren de la adecuada planeacién y admi-

nistracifn.



_________

En el presente trabajo se encontrarin notas relacionadas con
la planeacifn de los proyectos de infraestructura portuaria

y la administracibn de los puertos pesquercs, son apuntes -

cbtenidos de documentos formulados por la Subdireccidn de
Instalaciones Portuarias Pesqueras de la Direccidn General
de Flota, Industria e Ingtalacicnes Pesguaras del Departamen

to de Pesca,

Ea fundamental tener presante el concepto de puerto indus-
trial.pésquero? que es el conjunto de obras de infraestructy
ra qugifacilitnn:;n integracidén de la flota y la industria
pesguera para pfoqucir alimentos, es decir, el puertc indus-

trial tiene por objetivo producir y‘nu dnicamente transpor-

tar.



2.- DEFINICIONES.,

BUQUE,

Todo vaso flotante, impermeable y resistente que sirva para trasladarse
] . . | i 'ﬁ' ‘: . L “.:..,1,.1 .-_;
gobre el agua (mares, rios, lagos, etc.}, con garantizs de seguridad y me
. 1 - R iy .
dios materiales para darle direccion y propulsidn.

ESLORA ENTRE PERPENDICULARES.

Distancia entre dos perpendiculares a la linea de flotacidn, trazadas por' -

los puntos de interseccidon de dicha lfnes, con el canto exterior de la roda

-
Fl

- - - hl i i ' +
y la linea de centros de la mecha del timén,

L - .

ESLORA EN FLOTACION.

Es la distancia entre los puntos donde la linea de flotacién de disefio a ma -

xima carga, coria la roda y el codaste.

& . +

ESLLORA TOTAL.

Distancia entre las perpendiculares a ia linea de flotacidn, trazadas por -

los puntos méis salienies de proa y popa, Es la que usaremos.,

CUADERNAS.
Entre la roda y gl codaste, vy apoydndose en la guilla, se levantan elemen -

tos estructurales rransversales en forma de U o de V que sé llaman cuader



nag, Se sujetan a la quilla por medio de elementos estructurales reforza-

dos llamados varengas.

CUADERNA MAESTRA,

-

Aquella cuyo contorno limita la mayor superficle, es ordinariamente la de.
mayor manga y se localiza en la mayoria de los buques, ligeramente a fm»

pa, de la mitad de la eslora entre perpendiculares.

BAQ,

Es la pieza estructural transversal superior que unida por media de escua
drag con la cuaderna produce una estructura cerrada. Usualmente tiene
una curvatura conexa hacia arriba para aurmnentar s.u resistencia a la fle-

xidn. Sirve para apoyar la cublerta del buque.

MANGA,

Es el mayor ancho del buque, sin tener en cuenta el plano de flotacién, por
lo que esta diﬁensién méxima puede estar por encima o por debajo de di-
cho plano. Se distinguen por su importancia, la manga mﬁxim-a fuera'de

miembros, manga de trazado v la manga en flotacidn,

PUNTAL.
Es la distancia vertical, en la cuaderna maestra, entre el canto bajo de -

la quilla y la cara superior de cubierta principal. A &sta se denomina pun-



L]

tal de trazado para distinguirla del punmi'a otras cubiertas.

BCRDA.,

23 la prolongacidn de los costados del casco, arriba de la cubierta y su -

altura se mide de la cubierta a2 su canto superior.

FRANCO BORDO.

Es la distancia vertical en la seccién maestra, que hay entre la linea de -
flotacién a méxima carga y la cara superior de la cubierta de franco bordo.
Usualmente la cubjerta principal coincide con la de franco bordo, ~Los'but-
ques pesquercs estin autorizados por sus gobiernos v autoridades interna-

cionales a navegar sin las marcas de francobordo,

CALADQ,

Es la distancia vertical comprendida entre lalinea de flotacldn y el centro
bajo de la quilla cn la seccion maestra,

]

Este es el calado usual que se registra y coincide con diferenctas de pocos

centimetros con el calade de trazado.

En la mayor parte de los bugues pesqueros el calado a popa es mayor Que
el de proa y su diferencia se llama asiento longiwdinal. 'Ll promedio de -

ambos calados se llama calado medio.



ARQUEO DE UNA EMBARCACION.
Es el volumen de su capacidad interior. Se mide en toneladas Morson -
gue son 100 pies cibicos ingleses o sean 2. 83 metros cObicos. Se distin-

guen dos: el arqueo bruto y el neto.

El arqueo bruto es &l volumen de redos tos espacios interioras sin distin-
cidn de clases, en eate arqueo se basan los precios, primas, construccion

y derechos de carga de los barcos.

El arqueo neto representa en términos generales el velumen del casco que

se destina a la carpa,

TONELAJE NETO,

Es un término incorrecto y se usa para indicar el volumen disponible para
la carga en toneladas métricas, también se llama de registro neto {T.R.N. )
Corresponde al arqueo neto,

TONELAJE TOTAL.

Es un término incorrecto vy se usa para indicar el volumen de los espacios
en toneladas métfi.r;as, que existen bajo la cubierta superior del buque y et
de todos los cerrados y cubiertos que se hallen sobre ella. Es el tonelzje

de registro bruto (T, K,B.). Corresponde al Arqueo Bruto.



VOLUMEN DE CARENA,
Es el volumen de apgua desplazada por el casco.

S5i E eslora total, M manga, C calado, y Vc volumen de carena en M3,

Vc=ExMxCxK
K es el coeficiente de block.
Para barcos mercastes, puede tomarse K = 0. 42,

Para barcos atuneros, K es aproximadanente 0.5

DESPLAZAMIENTO,

Es el peso del apua desalojada por el bugue, El peso volumétrico del agua
es variable geglip lugar, temperatura, estacién, etc., pero para cilculos
aproximados puede aceptarse de 1.036 tonetadas por metro cibico.

D = 1.036 Vc en neladas métricas de 1, 000 kilos,

Cuando el buque eincaba de ser botado al agua, ese peso es desplazamiento

en rosca, cuando estad totalmente armado sintener todavia caryga ni consu -

mible alguno, pero con tripulacién y sistemas funcionando es desplazamien
to en lastre; cuando estd listo para salir a la mar, con todo 1o que el bu-
que puede conducir es desplazamiento en carga. La diferencia entire el -

desplazamiento en carga y en lastre es el peso muerto que se puede dividir

en peso de la carga htil, peso de avituallamiento y peso de todos los consu

mibles: combustibles, aceites y agua,

e |



APLICACION A UN BARCO CAMARONEROG.

I

E 2] metros

M 6 metros

C = 2,6 metros
K= 0,42
Ve =0,42{(21x6x2.6) = 137.6 M3

Desplazamiento = 1.036 x 137.60 = 142 toneladas.

NOTA.

Si se usa la eslora en flotacidn en lugar de la eslora total, Eﬂt;JnCES para -
cdlculos aproximados, K deberi aumentarse en la misma propercion que -
la eslora total disminuya a eslora de flotacion,

I.a Direccidn General de Flota, Industria e Instalaciones Pesqueras tiene -
informacidn sobfe ias caraccerist{cas de la flota pesquera que opera en los
pi]erms mexicanos y de su desarrollo en les Gltimos 20 afios., Con base en

esa informacidn, se establecieron las caracteristicas de los barcos prototi

pa para fines de proyecto porwuario,

Las dimensiones que se anotaron en la Tabla de Caracteristicas de los Bar
cos Pesqueros de la pagina siguiente, expresan a juicio del perseonal t&cni-
co de la Direccién General antes citada, las maximas que es aceptable pro

nosticar para los barces pesqueros, que se contruirdn en los proximos 10

afios.



En la construccidn de embarcaciones existe diversidad de disefios y los har

cos de un mismo npn presentan diferencias importantes en sus ¢a ractens

et

ncas forma de Casc-:n dlmenSIDnES ¥ peso, con las' propuestas para los har
cos prototipn: sin embargc, se estima que los barcos prototipo representan
al mayor nimero de las embarcaciones de la flora mexicana v lo Que es me-

jor, los barcos protolipe propuestos sorj representativos de los barcos que

se construirdn en los proximos afios.

Cada uno de losg recursos naturales marftimos requieren de una tecnologia-
- especifica para su captura’ y-el desarrollo de esa tecnologia produce los - -

diferentes tipos de embarcaciones que podemos clasificar como sigue:

Barcos de pesca de altura

- . Barcos de pesca costera o de mediana altura
- Barcos de pesca artesanal o de-ribera o - .
- s P L LI oo, T .. Ly - L W : . -

- - . Le Lam L -
[ - - L

Los barcos de pesca de altura incluyen los barcos ateneros, los merluceros, .

log calamareros, los bacaladeros y los grandes barcos arrastrerns por pona
y también los barcos fabrica. { .
T : .

Dentro de los barcos de pesca costera ¢ de mediand alturd quedan clasifica
L T Y -
dos los barcos camaroneros, los sardinerds, los anchoveteros y los escame

B, el ST ST e -

ros.

et - .-
iz L] LI | G
[ ] . .. . - B T A P

‘Para la pesca artesapal 0 de ribera s usan embarcacinnes menures, las-



cmbarcacicnes menores pueden ser con 1mt:+mr fuera de borda o ¢on motor
inters'0 ¥ por sus pequenas dimensiones solamente ofrece f:eicilidades paru'
almacenar con hielo el producto de la pesca, sin servicio p;:lra la tripula -
cion de ninguna clase; es decir no tienen camarotes, cocina, servicio sani

© atariofelc.

Nermalmente las embarcaciones de pesca de altura realizan viajes que --
duran de 15 a 90 dias, son barcos grandes de 40 6 mas metros de eslora,
con capacidades de bodega que varian de 300 a 2, 000 toneladas y con equl

po para conservar el producto congelado.

L.os barcos de mediana aliura realizan viajes que duran de 5 a 20 dias y -
congervan el preducto a bordo con hielo 0 bodegas refrigeradas, son bar-

cos que tienen una eslora que varia de 15 a 30 metros.

-+ Las embarcaciones: menores-realizan viajes de un s6lo dia © hasta de 3 --
dias segun los lugares de la pesca, las condiciones oceanogréficas y la --

experiencia de los pescadores.

Arbltrariamente se puede considerar embarcacion menor a aguella que --
tiene una eslora menor de 30 pies, sin equipo mecanizado para la pesca = -

y sin servicio para la tripulacion,

Clasificar la flota pesquera resulia muy dificil porque existen varias carac

teristicas para definir los diferentes tipos de barco, puede hablarse de las

w
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dimensiones del barco, de la capactdad de bodega, de la autonomia, d?l

degplazamiento, de la localizacidn de las dreas de pesca, de las espeqies
que capturan, etc. y ninguna clasificacién ]mdrfln ser definitiva, porque -

sl._lrgeh excepclones muy importantes, sin embargo para el Departamento
de Peaca resulta mas adecuada la clagificacidn por pesquerias y entonces
ciasificar la flota en barcos atuneros, camaroneros, merluceros, EEI[;E]'I"
neros, anchoveteros, escameros, etc. y luego agregar algunas caracte -

risticas del barco y del equipo de pesca.

H
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CARACTERISTICAS DE UN SARDINERQ TIPICO

Linea da ficlacidn -
barce cargodn L e N e T _:3| e

Linea da

Caolado
mdsima an

popa 375

| Eslorg total 26.25

Acotaciones en matros

I Mongal 7.50

. , Borde Q.80 | {
Linag du flotacian b France borda 0. 30
‘barca cargade = I =
‘ﬁ:\ninl
3,65




I_.._in.F. Max

Caloda

|3

CARACTERISTICAS DE UN ATUNERO TIPICO
Bdrev-torgodo ——— ——— — — — —— b — — — — — — — — — —— — — — — — —
LIn.EHILBur:n deascargode ;

max, sn CcIaJ_:
POPE #lmin. en -
3,70 popey

3AaTTo

Exlora lata

Mang

| %3.00

Acotocionss an meirow

p 12.00

s = Cubierto superiar

Alfura de 220

L oy

- Cubierta snieriar

snfrdpusnts -3 et B -
Puntal Z;-'rgm:o gurdn

5,90

0 40
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POSICIONES CRITICAS DE ATRAQUE

COTA PISC
DEL MUELLE

Iu.sa

1
BEARCC DESCARGADD

Lin. de Filot.

MAX.
min.

NIVEL DE PLEAMAR

REGISTRADA \l

ANCHC PANTALLA
DE ATRAGUE

COTA LECHOINFERICR
€ PANTALLA DE

"fl” -

CALADO MINIMG

Flano c¢e referancio da cotd care N.AH M. ]

i)

ATRAGUE —L..
660 - NIVEL DE BAJAMAR
: Lin . de Fiot mdr. _r— MINIMA REGISTRADA
BARCO Al PLENA
CAR|DA
CALADO MAXIMO
. COTA DE FONDO -
. Q.10 §
_;t.::.:‘.'._‘. I S

ACOTACIONES EN

METROS



CARACTERISTICAS DE UN CAMARONERO TIPICO

Lin. & Max.

i F. Min. B4

popa poRD
3.30 ¢ 2.39

"
Eslarg total 22.00

Acolacionss &#n matron

| Manga 6.25 4

e )

Borda O EOJ o
e
IF'““S?Gh{?'d" Lin, F. Mdx,

L)
Puntal i
3.53
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3.- ACTIVIDADES DE LA FLOTA Y DE L& INDUSTRIA EM LOS PUERTOS

PESQUEROS,

T e
—

Al planear les proyectos de 105 puertos pesqueros,-deben cong
ci::—-—‘“"#nﬂ

cerse las actividades de la flota y de la industria, asi COMOo,

e agiw ot LCeilg L

la infraestructura portuaria y del parque lndqgﬁrlal-que &5 -
. - -’1& ¢ H_‘""‘.‘ oot
indispensable para 1 esa ivi . [ Y S
pens ja] rezlizar $_§nact1v1dades _} - DEos ¢ td
il
JO 55 lotgst prule 3
ACTIVIDADES DE LA FLOTA OBRA DE INFRAESTRUCTURA
l1.- Arribo auﬂ“h.'EgnM“ﬂea} de navegacién
Canal de acceso
Escolleras
Rompeclas
Faro
-y & Lynp BOY2S
"~ - 4 ;Ii
A . Balizas dEJEHfllECléﬂ
R I S 1 . jnh\%dd:%mﬂ |
j ST
b o
\ ' | T.L
2.- Atrague y amarre Dirsena
e - -
'l._\_“ l...ﬂ'

U
Zona de atrague
i Muelle
Bitas

Defensas



3. -

4, -

5,-

Descarga

Mantenimiento y repara-

ciones a flote

Reparaciones mayores

17

Luces de situacidn

Acceaso terregtre

Equipo de descarga
Zona de manigbrasa

Acceso terrestre

Zona de atrague

Muelle

Servicios en muelle de
energia, alumbrado, agua
y drenaje

Patio de raeparacidn redes

Acceso terrastre

Varaderos

PTalleres

donag de atruague
Darsena

Muelle

Acceso terrestre
Servicios agua, energia,

drenaje, gag, vapor, aire,
alumbrado, ete.



6.~ Hacer ¢ombustible

¥.- Avituallamiento

8.~ Estadias inactivas

9.- B5ale via la pesca

ACTIVIDADES DE LA INDUSTRIA

l,~ Acarreo de la materli a
prima

Zona de atrague
Muelle
Area de almacenamiento

Accesg terrestre

Zona de atragque
Muelle

Servicios de agua Yy
alumbrado

Accesd terrestre

Zona de atrague
Atracadero
Fondeadero

Acces® terraestre

Utiliza las obras conside
radas en las actividades

anteriores

OBRA DE INFRAESTRUCTURA

Circulaciones

Calles

18



2.- Recepcidn de materia Se realizan en las instala
prima; conservacidn, ciones de la planta indus-
procesamiento, alma- trial
cenamiento de produg
tos & insumos y car-
ga de los preoductos-
terminados, a vehicu
los para su distribu
cidn.

En general, las plantas industriales requicren de un pargue -

urbanizado con todos los servicios.

A continuaciéon se describen las obras de infraeatructura de -

la urbanizacidn del pargue:

Agua potable:

Tandque almacenamiento o regulador
Planta de bombes o rebombeo
Planta de potabilizacidn

Red distribucidn

Tomas domiciliarias

Tomas en los muelles

Servicio alumbrado:

Parque
Muelles

Drenaje:

Drenes en muelles

Alcantarillado aguas pluviales
Alcantarillade aguas negras
Alrantarillado aguas industriales
Tangues de recepeiddn y almacenamiento
aguas industriales

Planta de tratamiento-



Terracerias: ' S "

Raellencs acondicionar terrenos . : A -

disponibles T
Bagse y subbase en calles y ban T 3.
quetas. R N PR -
Pavimentacion calles LA R T S

Pavimentacidén banquetas R : Lot
Servicio teléfono a cada lote,.

Tenencia tierra {donacidn, expropia 2 BERNEDU S N -

cidén o compra)
iniviar gol sobo? noo ohazint..-

Ademis fuera del parque industrial vy del puerto se reguieren

R o o Lo wsl podttozeb apr ndlozunlinog
las obras de acondiciconamiento territorial indispensable para
e Lob pdiooxiaedrr o
la buena operacidn del puerto:

snlostog ouw’
Camlnu de acceso © carretera que comunigue al puerto con

= il 1 ot imsgooRals aupnaasT
la red nacional de carreteras:s;i o owdmod b w-acls
v g rdriper =B agnle

dOLDLG L tally Lesd
Generacidn y conduccidn de energia’eléctricadb nopov
bivt o il o F ol

Emisor y descarga de las aguas residuales.’, sj=mryva-e

TYILY
Chras de captacidn y conduccidn de agua potable: .
SR 0 T i B
Lineas telefdnicas.
T T Y T b L
N obo ' Lo haesa s
Cuando el puerto estd localizado dentro de-untdesarrollc urbano,
’ [+ 1 i - J T ) F
frecuentemente para resolver estas cobhras de acondicionamienteo, -

g8 utilizan las obras de la ciudad, perc es muy importante prever



los requerimientos del pargue industrial a efecto de que el
servicio municipal sea de suficiente capacidad, tante para-

la zona urbana come para la zona industrial pesquera.

»

2]
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4.- LA PLANEACION DE UN PROYECTO DE INVERSION EN LA

INDUSTRIA PESQUERA,

A nivel de empresa, para la planeacién de un proyecto
de inversién se recomienda cumplir cen las actividades

que se muestran en el diagrama de secuencias gque sigue.
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Actividades de planeacion de la caprura.
1. - Estudio del recurso natural.

Tiene por objeto definir 1a localizacidén de lag Areas de pesca, las distancias
al puerto, las especies o pesquerias, las temporadas de pesca y el potencial

de explotacidn.
2. - Metas de produccidn,

Son los volimenes que de cada especie se capturarén, sin dafiar la preserva

cion del recurso,
3. - Tecnologias de captura

Tiene por objeto definir las caracteristicas de las embarcaciones qﬁé se ucili
zarin, el equipo de pesca, la tripulacion, la productividad de la embarcacion,

y el niimero de embarcaciones que seri necesario adquirir.
4. - Programa de construccitn o adquisicién de embarcaciones.

Deberd incluir los recursos necesario para el proyecto y licitacion de contra

toa,

5. - Operacibn de ka flora. -

Se analizan los movimientos y los tiempos de operacidn de la flota, tanto en la

navegacion y la pesca, como sus maniobras en puerto, en reparaciones y tiem

pos inactives. -



6. - Costos de captura

Sin olvidar los costos de financiamiento de las inversiones para la adquisi
cidn de los barcos y equipos de pesca, de tal manera que los costos que --
se determinen representen costos totales de captura. Al anallzar alterna -
tivas deberfin considerarse condicicnes &ptimas, condiciones pésimas y --
definir el volumen de captura que representa el punto de equilibrio de la --

praduccidn del barco.

235
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ACTIVIDADES DE LA PLANEACION DEL PROCESC INDUSTRIAL
1. - Recopilar informacidon industrial.

Tiene por objeto conocer las caracreristicas climatologicas del lugar, los
insumos, log proveedores y los precios de adquisicion; asi coma la dispo-

nibilidad y calidad de mano de obra.
2. - Tecnologias de industrializacion.

Definidas las metas de produccidn y las conclusiones del eswudio de mercado,
en este capiulo se definiréan los proceses industriales que se aplicarin a la -
materia prima, se conocerin los movimientos y tiempos deil proceso indus --
trial, se definirdn los recurses, es decir la maquinaria y equipo, los consu-
mos y la mano de obra. ée determinaran rendimientos de Ia materia prima --
durante el proceso y los aprovechamientos de los subproductes. Se defi_nirén -

los volitrnenes de produccién y desperdicios.
3. - Diagrama de flujo.

4. - Programa de instalacion y pruebas.

5. - Costos fiel proceso industrial,

lLos costos incluirdn los cargos por amortizacién del equipo industrial su - -
operacibn y mantenimiento, es decir se analizari el costo total de industria-
lizacidn; que sumadoe con los costos de capturg, infraestructura y administracién

permitirin conocer el costo total de produccion.
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ACTIVIDADES DE PLANEACION DE LA INFRAESTRUCTURA

I. - Recopilar la informacién de ingenieria bisica,

Tiene por objeto conocer los fendmencs oceanograficos, la infx:aestrucmra
urbana y regional digponible, la localizacidn del puerto, los terrencs dispo
nibles, realizar los levantamientos topograficos necesgrios, conocer los --
materiales de construccidn, los bancos ¥ los proveedores de la zona; asi --
como los precies de adquisicion y la cantidad y calidad de la mano de obra-

disponible.
2, - Obras de infraestructura por construir.

Se debera decidir la localizacion y dimensiones de la planta y de las obras -
portuarias que sea necegario construir, formular proyectos y presupuestios -
para definir la inversién necesaria para ia construccion de las obras, sin --

olvidar las rentas o inversiones para adquisicidn de terrenos.

3. -~ Tecnologias de congtruccidn.
Se definirfin los procesos constructives, los recursos necesarios: maquinaria
y equipo, materiales, mano de obra y herramientas; asi como los consumos -

y la productividad que se espera en el proceso constructivo.
4. - Programa de construccidn de obras,

Sin alvidar recurses necesarios para licitacidon de contratos y supervision de

obras.

5. - Costos de proyecto, construccion, operacién y mantenimiento de obras.,
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ACTIVIDADES DE PLANEACION DE LA ADMINISTRACION
1. - Recapilar informacion administrativa.

Se estudiardn las vias de comunicacion disponibles, los transportes, las
caracteristicas de la'poblacidn, la cantidad v calidad de la mano de obra

\
digponible, para resolver las necesidades de la administracion.

2. - Esnidio de mercade.

Se deberfin estudiar las caracteristicas de los probables centros de consu
mo, las costumbres de la poblacion, las presentacicnes de los productos

pesqueros que consumen, ios precios, las tendencias del gusto del consu-
midor, &l consumo percapita y finalmente, el estudic de mercado deberi-
recomendar los velimenes de produccidn f-las presentaciones de los pro-

ductos terminados que recormienda,
3. - Estudios de los sistemas administrativos pesqueros.

Es necesgario que el empresario conozca detalladamente el rnarco legal --
que rige a la produccidon pesquera, los sistemas administrativos que se --
aplican en las sociedades cooperativas de produccién pesquera, asi como -

las disposiciones que rigen a las Dependencias de la administracion pdbli

ca, que participan en las actividades pesqueras.
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4, - Sistema administrativo.

Se trata de proyectar la organizacién, los reglamentos intericres, los manua
les de procedimientos, los métodos de control y autoevaluacidn y los costos -

de operacion y mantenimiento del sistema.
5. - Sistemas de comercializacion,

Se definiran los canales de distribucidn, los procedimientos de ventas el con

trol de costos, etc.
6. - Programa de capaciracifn de los recursos humanos.

Después de analizar los recursos humance digponibles y las necesidades de -
personal en todas las dreas deberdn definirse los cursos de capacitacion, ias

conirataciones de personal calificado, los planes de incentivos y motivaciones,

erc,
7. - Costos y presupuestos de la administracidn.
8. - Optimizacidn de la utilizacion de los medios de produccidn.

El administrador deberd definir la utilizacion de los recurses, considerando
el conjunto y las etapas diferentes de construccion, operacidn y mantenimiento

ez cada Area.



3. - LA PLANEACION A NIVEL NACIONAL,

L]
o

La Ley Orgdnica de la Administracidn Piblica Federal, publicada en el
Diario Oficial el 29 de diciembre de 1976, es la base legal de la Reforma
Administrativa y es ¢l documento que indica las funciones que correspon-

den a cada Dependencia Federal,

Confortne a dicha Ley correspoende al Departamento de Pesca la planea-

cidn en todos los aspectos de las acrividades pesqueras.

En lo que se refiere a la planeacién de la infraestructura portiaria pes-
quera el Departamento de Pesca coordina sus actividades con la 5.C. T, ¥

la SAHOP.

En las paginas sigulentes se expresan los resuitados obtenidos durante la

revision dltima, del Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera -

30
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La construccién de la infraestructura portuaria pesquera y de los parques
industriales pesqueros corresponde a la Secretaria de Comunicaciones Yy
Transportes y a la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Piblicas

(FONDEPORT),

El Departamento de Pesca analiza las condicionas operacionales de los -
puertos pesqueros ¥ después de evaluar los servicios existentes, define l_c_:-
calizacidn, tamafo y prioridad de las obras que resolverén las necesidades
mas urgentes del Sector y en estrecha colaboracién con la $.C.T. propone
"los Programas de Inversidn para infraestructura Portuaria, gque la S.P.P, -

autoriza ¢on cargo al Presupuesto del Departamento de Pesca.

En el caso de los parques industriales, FONDLEPORT trabaja con su proplo

presupuesto y el Departamento de Pesca le informa las necesldades que con

mayor urgencia requieren solucidn.

Et Departamentc de Pesca también proporciona informacién a SAHOP para

que esta Secretaria dé cumplimiento al Programa de Dotacidn de Infraéstruf
tura para Comunidades y Parques Industriales Pesqueros, tat como lo orde-
na el acuerdo presidencial publicado en el Diario Oficial el dia 26 de diciem

bre de 1979,
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El Departamento de Pesca considera a los puertos pesqueros como el medio
para integrar a la flota y a la Industria ¥ resoiver el proceso productive con
maxima economia y eficiencia, sin olvidar que el medio material de produc-

cion fundamental es la flota.

Para definir las necesidades de infraestructura portuaria pesquera, el pri-
mer paso ed determinar la flota de proyecto de cada puerto, que sa cbtiene
sumando la flota actualmente en operacidn con los. incrementes de flota pro-

gramados en el PNDP. Cuadro No. 5.

4

Definir la flota de proyecto hizo necesario decidir el puerto base de los bar-
co8 que se construirdn o adquirirdn segin el Programa de Flota, consideran
do la disponibilidad de recurscs pesgueros, las condiciones de la flota exis-
tentes y las caracteristicas de los servicios en cada uno de los puertos pes-

queros en operacidn respetando tas politicas de desarrotlo del PNDP,

La flota en operacidon 1979 es diferente y generalmente mayor que la flota -
replstrada en cada puerto; ello se explica porgue parte de la flota Dper:'l en

diferentes &#reas de pesca y cambia temporalmente de puerto base, fenbmeno
que denominamos movilidad de la flota; as{ por ejemplo en Guaymas, Son, -

conforme al registro existen solamente 28 barcos sardineros y sin embargo

en la temporada 1979 se observaron 78 barcos operando en Guaymas y Para-

je Nuevo, Para fines de proyecto de la infraestructura portuaria la flota a



la que interesa servir es la flota en operacidn.

La flota en operacion de las empresas de coinversion aln no descarga eny -
puertos pesqueros nacionales, porque no existe la suficiente infraestructura
portuaria; sin embargo se incluye en la flota de provectio porque a futuro,, esa
flota debera operar en puertos nacionales conforme a los convenios celebra-

dos.

A partir de la flota de proyecto, se determind la capacidad de las instalacio-
nes que el puerto requiere para servir a la flota y por diferencia con la capa-
cidad instalada acral, se calcularon las necesidades de infraestructura en -

cada puerto.

Al calcular las necesidades de infraestructura se consideraron las caracte-
rigticas fisicas y-de operacidén de las embarcaciones enire las que sobrega-
len la eslora, la manga, el calado, la estadia del barce en puerto para reali
zar las maniobras de descarga reparacion, mantenimiento a flote, hacer -
combustible y avitualtlarse, la duracién del viaje, la forma en gue se1atrac:m

le»g barcos durante su estadia en el puerto, etc.

La obra de infraestructura que mejor representa la capacidad instalada de -
*
- ) ’ a I
un puerte es el muelle; en el Cuadro No. 6 se presentan los requérimientos

de'tramos de atrague para la flota de provecto de cada puerio, ast por ejem-
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plo en Puerto Madero, Chis., la flota de altura requerird de 4 tramos de -
atraque, no existe ninguno en operacidn, por lo que en 1980 deberd termi-
narse la construccion de los dos-muelles v el dragado que resolveradn esa -
necesidad; la flota escamera requerird 4 tramos de atrague, no existe nin-
guno, por lo que en 1981 debera construirse el muelle requerido y la flota

camaronera requerird de 4 tramos de atraque, existen en operacién 4, por

lo que para ese fin no requiere la construccion de muelles,

Conccida la flota de proyecio v las necesidades de tramos de atraque los -
ingenieros formuian la planeacion general del puerto considerando los fend
menos fisicos de mareas, oleaje, vientos, corrientes, y las caracteristi-
cas topogrificas, geologicas .y de profumflidad del lugar, hasta presentar -
el anteproyecto que aprueba el Departamento de Pesca y que sepone ala -
consideracion de la 5. C. T. y que las dos dependencias estudian hasta formu
lar el plano general que firma de conformidad del Departamento de Pesca y
como autoridad portuaria aprueba y firma la 5.C. T.

Sobre la planeacidén general, se presupuestan las obras.para conocer.lc;s -
requerimientos de inversidn y previa evaluacién técnica, econdmica, so-
cial y politica se formulan los Programas de Inversidon de Infragstructura -
Portuaria, que dentro de su presupuesto se autoriza al Departamento de.Pes
ca ¥ que ejerce la S.C.T.'a través de las Direcciones Generales de Obras -

Maritimas, Sefiaiamiento Maritimo y Dragado.
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; . |
Lasinécesidades de inversidn de Parques Industriates se informan a FONDE
PORT quien promueve su aprobacidn y las ejerce dentro de su propio presu
puesto,

| }
Es interesante sefalar que la tecnologia que se aplica, a partir de la flota -
de proyecto hasta definir los reque.rimleﬁtas de inversion, esr dinimica en ~
alto grado, en revision permanente a efecto de que sea congruente con el -
desarrollo econdmice nacienal y en particular, con el desarrollo de la pes-
ca, =‘a:::i::\n la construccidn y operacidn de los puertos y con el crecimiento de
la flota y de la industria. También conviene mencionar, como fuentes de -
revisién del Programa de Infraestructura Portuaria Pesquera, las solicitu--
dest y aportaciones que presentan lag Delegaciones Federales de Pesca y loa

Gobiemos Estatales, - 1

El fesultado de la Gltima revision, se muestra en el Cuadro No. 7 en el que
]
se indican las inversiones realizadas de 1977 a 1979 y las programadas de -

1980 a 1982,

Al comparar las inversiones del Cuadro No. 7 con los requerimientos de tra
mcfs de atrague del Cuadro No. 6, en algunos puertos se observarén aparen-
tes incongruencias, es d'ecir, se indican inversiones en puertos donde no se

reé]uieren tramos de atraque; ello se explica porque el Departamento de Fes-

ca, para apoyar el Programa de Pesca Riberefia, construye pequefios puer-
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tes para las embarcaciones menores, como son los casos de San Francisco

" Campeche, Camp., Telchac, Yue., Dzilam de Bravo, Yuc., etc.

[Los problemas fundamentales que dificultan la construccion de la infraes-
tructura portuariz son la insuficiencla de equipe de dragado y de la capaci-

dad de produccién de las empresas copsciuctoras del pais, que sumada a

vicios burocriaticos tradicionales, impicien el cumplimient_g o-portuno de los
programas de construccion prﬂpﬁestos. |

En las obras de FGNDE:PDR]: la mayor dificult;ad radica en la fal.ta de con-
gruencia de las realizaciones del Fondo con las necesidades de! Sector Pes-
ca, esto se §xptica porque los objetivos del -Fondo son de comercializacion
y no se da prioridad a los servicios que requiere la flota y la industria pes=-

Quera, principalmente caminos, agua, energia y drenaje.

Sin embargo, a pesar de los problemas enunciados, se avanza en la cons-
truccidn de la infraestructura y se contempla la necesidad de es:tablecer Ia
correcta operacion y administracidn de‘ ios puertes pesquc-.rros, para lo hcual
el Departamento de Pesca en coordinacion con Representantes de SAHOP y
de §, C.T. formulari la solucidn, que con cargo a2l Presupuesto 1981 se -

propondra a la S.P.P. y se implementarin los organismos administradores

de los puertos pesquerocs.
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6.~ ADMINISTRACICON_Y OPERACICON PORTUARIA PESQUERA

De"acuerdo <on la Reforma Administrativa la autoridad por

tuaria reside en la 5.C.T.

Sin embargo a Jjulcio de la $.C.T. y el Departamento de Pesca,
hasta la fecha ne se ha atendldo la administracién de los — -

puertos pesquercs,

Actualmente técnicos del Departamente de Pesca visitan los ==
puertos pesqueros naclonales y algunos extranjeros con el pro
pésito de conocer, en los primeros la problematica de la - -
administracién y la operacidn y en los sequndos los slstemas=

mds avanzados de administraclén.

El enfoque gque el Departamento de Pesca aplicard en la solu -
c16n del problema, se expresa en las siguientes piginas y en-
la parte final, se encontrarid un resumen de observaclones rea

lizadas en puertos pesqQuercs europecs.
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Sin. pretender sustitulr la autnridad, que es facultad de la
Secrétaria de Comunicaciones y Transportes, el Departamento
de Pesca desea sugerir ;écinées gue conlleven a la mejor —
operacién y organizacién de ia flota y dé las obras portua-
rias pesqueras, : ‘ .

La proposlcién concreta es que mediante estudlios de opera -
cibén, que de cada puerto realice el Departamento de Pesca,-
se obtengan propuestas que se pondrdin a consideracién de la
5.C.T. para que una vex aprobadas por dicha Secretaria, se-
- traduzcan en acciones que permitan mejorar la organizacifn-

y administracién pertuaria pesquera. . o L e 1,

Es importante que el slstema dé operacifn considere el nﬁﬁg
ro ¥ tipe de embarcacliones pesqueras que cpera en ellpuerto,
la temporada de pesca, la duracién de los viales, lajeficien
cia de los servicios portuarios: agua, energfa eléctrica, --
hielo, combustibles, etc.,.las condiciones meteorolégicas de
la regiﬁn y los recursos humanos gque deberdn condiclonarse =

al sistema.

-

. -

El Departamentc de Pesca propone los sigulentes lineamientos
generales para deflnlr el, sistema de operacién portuaria pes

quera que se aplicar§ en cada puertc pesquero: .
Politicas ! ' N .. e

- Ractlonalizar el uso de las instalacliones portuarias -

41
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pesqueras exlstentes, fundamentalmente las de uso

gy

. " pGblico,. ' ¥

- Reglamentar en forma especifica el aspecto operacional

de las embarcaciones pesqueras en el puerto.

- Definir una entidad administrativa, con las facultades
y la autoridad necesaria, para ejercer el contrcl de -

la fase operativa y administrativa de las embarcaciones

pesqueras en el puerto.

Planeacién Cperativa

Tlene como objetivos planear las actlividades a desarrollar, =--
adecudndolas en un marcoe eperatlvo y reglamentaric para el = =~
puerto, asf como establecer los fundamentos para los manuales-

instructivos y prn;édimientus de trabajo en cada irea.

La finalidad pfincipal de la planeacién operaclonal del puerto,
consiste en racicnalizar la operacién, para coadyuvar al desa-
rrollo de la actividad pesquera, en concordancia a los incre -

mentos de la'produccibdn, en bheneficio del sector pesquero.

N

Lo anterior se consegulri medlante la prestacién de los servi-
clos eficlentes a las embarcaclones.en el puerto industrial —-

pesquero, y-el mejor aprovechamiento de las obras de lnfraes -

tructura existente..

Bajo esta situvacibdn y de acuerde a las condiciones 1lmperantes-

o b
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en cada puerto, es necesario llevar a cabc las siqulentes

acclones, como bases fundamentales para la operacisn pesquera.

Zonificacibn del puerto

Se deben aslgnar sitios especificos para cada diferente acti

vidad de los barcos en el puerto, de la forma siguiente:

DPescarga de productos peSquefba
Mantenimiento y reparaciones a flote
Avituallamiento

Reparaclones mayores

Estadfas inactlvas

La distribucldn adecuada de la longlitud de atrague disponible
en el puerto y su aplicacldn préctica, permitird una operaclén
ordenada de la flqtﬁ dentro del mismo,asi como un suminlistre =~

mis eficiente de los serviclos,

Para implementar las medidas anteriores es necesarlo, estable-
cer clertas normas generales de operacidn y su respectiva re -
glamentacidn, a fin de que queden claramente dellimitadas las =
funclones y responsabllidades en todas y cada una de las acti-

vidades portuarias pesqueras.

Normas bfisicas de gperacifn

a}l Del arribo de embarcaclones al puerto

b) Del movimiento de embarcaclones en el reclnto portuarloe



c) De 1a maniobra de descarga

d) Del traslado del prnauctc a la planta

e}l De la manlobra de atragque y desatraque de embarcaciones
f) De la reparacifn de las embarcaclones y equipo de pesca

g) Del avituallamiento de las embarcaciones.

En forma complementaria a los objetivos generales de la c¢pera—
cién portuartia pesquera, se deben recopilar sistemiticamente -
en cada etapa, 1la informacién estadistica necesaria para la --
obtencidn de resultados e indicadores relatives a los rendi —

mientos y eflclencia operacicnal, industrial y econbmica.

Las normas antes descrltas, son de tipo general y deben deta -
llarse, adecuarse y complementarse, segin las condiciones pro-

plas de cada puerte pesquerc y de sus instalaclones.

Organizacldn administrativa

Dados los objetivos generales de planeacibén, se genera la ne =
cesidad de definir la unldad administrativa que se responsabi-
lice de la operaclén del puerto pesguero, sus alternativas de-

relacién funcional en el sistema y su estructura; bajo las - -

siguientes premlsas:

a) La adminilstraciédn del Puerto Industrial Pesguerc, debe
asignacrse en forma precisa a un organismo creado para--

tal fin.

b) La estructura adminlstrailva deberd ajustarse al marco-



de la operacldn portuaria ﬁeﬁquera.

- L= [ T B ) & he . C -

c) EL arganismo puede ser de carécter pﬁhlica o privadc

. s AT ot

segln lo determine un estudio o anflisis especlfice.

d) L& organizacién debe tener el' suficlente grado de — ‘-

autonomf{a para operar y adninistrar el puerto, pero -

las politicas generales de. accibén deber&n ser estable

cidas por el 6rgano superior correspondlente, segin -

sea Este, organismo pOblico o privada.

En cualquiera de los casos, la administracidn portuarla pes-
quera, fundamentard su existencia bajo un enfoque integral -
para el servicio, con una secuencia l&glca y en forma tal --

gue permlta alcanzar los objetivos gque se han propuesto.

RBajo estas cnndicipﬁes y a fin de llevar un contrel de todos
y cada uno de los usuarlos y prestatarios de servicio que --
intervienen en la operacldn portuaria pesquera, la unldad -
administrativa‘debe comprender las freas siguientes que son-
fundamentales: el irea de Operacldn, con sus sugunidades de=-
Tr&fico Portuario, Servicios de la Flota y Mantenimiento de-
las Instalaciones Portuarias; y el frea de Administracién; -
con sus subunidades de apeoyo a las actividades anteriores, -

tales como suministro de materiales, personal, contabllldad,

serviclos sociales,. etc.

Este esquema no es-limitativn, ya que las funciones especl =

ficas pueden fracciconarse o sintetizarse en base a las - =

_11.1(1 e O, ot '_rnn.\.
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necesidades concretas, que en un mozento dade deban satisfa

cerse de acuerdo Al nivel de actividad pesguera.

Una vez definida la organizacibn para su Optima operacibn -
seri necesarioc elaborar las bases para el manual de procedi

mientoa correspondientes a cada Area de actividad.



OBSERVACIONES SOBRE LA ADMINISTRACION PORTUARIA

PESQUERA EN PUERTOS EUROPEQS

‘>

"MAYOQ 1980.
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Del 23 de abril al 23 de mayo de 1980 los Ingenieros Felipe Pifia Gutié-
rrez, Subdirector de Instalaciones Portuarias Pesqueras; Juan Manuel
Ferreiro Juirez, Jefe d;a la Oficina de Andlisis y Evaluacibn de Servi-
cios Portuarios y Francisco Josg Satas Tellez, Técnico de la misma
Oficina, visitaron algunos puerios pesqueros’'de Espafia, Francia, Holan
da, Alemania y Gran Bretafia, con el propdsito de observar y conocer

los sistemas de operacidn y administracién en dichos puertos,

A reserva de analizar la informacidn recopilada y decidir la posible
aplicacidn en el Proyecto de Administracidn Portuaria Pesquera que rea
liza'la Direccidn General de Flota, Industria e Instalaciones Pesqueras;

en el presente se resumen las principales observaciones realizadas,
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OBSERVACIONES SOBRE L.A ADMINISTRACION PORTUARIA PESQUERA

EN PUERTOCS EURCPEOS. . '

Los sistemas de cperacidn y de administracidn de los puertos pesgue~
T0s eurcpeos visitados, son similares entre si y en todos los casos
existe un organismo responsable del proyecto, construccidn, operacion,

mantenimiente y administracién del puerto,

El organismo administrador en Espana es denominado Junta del Puerto, '
o Direccitn del Puerto, o Puerto Autdnomo vy en los otros pafaes men-
clonados recibe la denominacidn social gue corresponde a la empresa

responsable de la administracibn,

Aunque existe la tendencia de lograr la autonomia econdmica en la rea-
lidad no se logra y en muchos casos 1os puertos son subsidiados, par'a

cubrir el importe de sus gastos,

lLos puertos son propiedad del Municipio o Ciodad, es decir son propie -
dad nacional o su extensidn bien definida, inclusive con barda o cerca,
comprende las obras marftimas y las instalaciones terrestres, es de-

cir puerto vy parque industrial integran el puerto pesquero,
. ’

La autoridad del organismo administrador tiene jurisdiccion en todz la

extensidn del puerto, SRmeee o
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Son pocos los puertos exclusivamente pesqueros, Los puertos general-,
]
]

mente incluyen el drea pesquera, petrolera, comercial y de la industria

naval, pero sot Areas bien definidas y separadas entre si.

Las obras, terrenos e ingtalaciones de puerto son propiedad de 1a na-
cibn, nunca se venden, sino que son concesionadas en arrendamiento, los

gservicios aunque, con cuotas bajas son pagados por los usuvarios,

La mayor parte de las autoridades entrevisiadas, manifestaron que si
el puerto pesquero fuese admlnistrédo independientemente de las otras
Areas, resultaria mas dificil que el organismo administrador lograra
el autofinanciamiento y que de hécho, las dreas del puerto comecial, pe

trolero, astilleros, etc. subsidian al puerto pesquero.

En todos los casos existe contrel de parte del Gobierne propietaric del
puerto, autoTiza presupuestos, aprueba programas de inversibdn y los
estados financieros que periddicamente presenta el organismo adminis-
trador, pero no interviene en la operacibn y administracidn Interna del

puerta,

El organismo administrador se sostiene coﬁ los ingresos que pmduce1
la renta de los terrenos y edificaciones, asi como del pago de los ser-
vicios. Se cobra muellaje, descarga, subasta, acarrecs, agua, ener-
gia, combustible, etc. los ingresos son suficientes para operar el puer
to de manera autosuﬁr::iente y en ocasiones hasta para realizar inver-

5in en nuevas obras,
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Cuando el puerto carece de capital para invertir en obras y existe algu-
ni ui::-ra que interesa a determinada empresa, es posible establecer con
venios mediante los cuales se consiguen préstamos bancarics y en aso-
ciacidn de capital, con las partes interesadas, se construye la cbra. El
interesado al usar la obra recupera su aportacion y finalmente el inmue

ble quedari como propiedad del puerto.

L.a operacifn de los puertos pesqueros queda definida por el sistema de
comercializacion: la subasta, gue se realiza en el puerto inmediatamen
te después de la descarge y es obligatoria para todos los voliimenes de

la pesca.

En Francia, Holanda, Alemania e Inglaterra, que forman parte del Mer
cado Comfin Eurcpeo, la subasta es a la alta, es decir compra el que
ofrece el mayor precio por el producto, en Espafia es a la baja y compra

el primero que ofrece,

En la comercializacidn se ejerce la libre oferta y demanda, afin a nivel
internacional y se cbserva que los barcos tienen libertad para vender en

el puerto que méis les convenga,

El sistema se presta a especulacidn puesto que los compradores fuertes
y agociadog, pueden influir y fijar los precios que més les convenga, ma
nejam.io los volGmenes de pesca que se deacargan en los puertos y que
CONCCEN 4 través de i:.*:fﬂrn"laciﬁn telefénica, en funcidn a la demanda del

mercado.
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La mejor ventaja del sistema es que los compradores grandes y chicos *

tienen acceso a la subasta,

Aparentemente, la subasta es un sistema que favorece al pescador y al
plblico, porque al pescador se le pagan precios justos en el puerto y al
piblico finicamente se le aumenta el valor agregado del procesamiento
del producto de la pesca y el transporte, Sin embafgo el pablico paga
precios altos que van del 100% al 200% de incremento sobre €l precio

que se pagd en puerto.

El sistema de la subasta es posible y eficiente para cubrir el mercado
porque los paifses europeocs cuentan con magnifica red de comunicacio-
nes, utilizan todos los sistemas de transportacidon: carreteras, ferro-
carril, vias maritimas y aéreas. El mayor volumen se transporta por
ferrocarril y por camiones refrigerades, Por las dimensiones de los
palses y los magnificos sistemas de'comunicacifm es posible que el pes
cadc que fue subastado en el puerto en la mafiana, por la noche ya sea
recibido en los grandes centros de poblacién, También ayuda la baja

temperatura del medio ambiente que en invierno es menor que 07

[.a descarga se realiza por la noche para aprovechar las mfs bajas
temperaturas de tal manera que la subasta se inicia a las 6 6 7 de lama
fana. El sistema es tan ripido que aproximadamente a las 10 hrs. a.m.

ya fue terminada la subasta y retirado el producto de la lonja.



La flota que opera los puertos europeos se clasifica en tres grupos, los
barcos de menor tamaiic hasta de 25 metros de eslora que hacen pesca’

diaria o de dos dias.

Barcos de mediana attura, de tamafios hasta de 40 metros de estora que
realizon viajes de 15 dias, con bodegas para conservacién a bordo con

re frigeracidn y con hielo.

Barcos de gran altura que son barcos muy grandes, hasta de 80 metros
de eslora y haata de 2 mil toneladas de capacidad de acarreo ¥y conser-

van congelando el producto de la pesca.

Tam'h'ién existen barcos fibrica, que son tratados como cualquier barco

-

mercante de cabotaje o de altura.

3

Los dos primeros tipos se ajustan al sistema de [a subasta, presentan-

do en la lonja el volGmen total de la pesca.

En el caso de los barcos de gran altura la subasta se realiza con una
muestra del producto de la pesca v el producto una vez subastado, es
descargado y trasladado a grandes frigorifices en donde se distribuye g

las plantas de transformacibn,

bn todos los pafses el volumen de produccién que se comercializa en eg

tado fresco es mayor que el que se comercializa en estado congelado.

53
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La planeacidn general de los puertos es resultante del sistema operacio- ;

: : . -
nal ¥y de comercializacidon, por ello junto a log muelles existe la lonja y
en la parte pogterior, las plantas de procesamiento. Los muelles se es-
peclalizan segin el servicio que proporcionan, asi existen muelleg para

desacarga, combustible, hielo y agua, mantenimiento y reparacion a flote

y estadias inactivas.

Se observd, principalmente en Inglaterra y Espaiia, gran cantidad de bar
cog de gran altura, ociosos porque no existen dreas de pesca suficientes

para hacer costeable su operacifn.

En Espaiia las dependencias de la Administracion Publica que tienen inge-
rencia en la operacidn del puerto son el Ministerio de i{]bras Piblicas y
Urbanizacidn al cual pertenece la Direccidn o Junta del Puerto y los Mi-
' nisterios de Gomunicaciones y de Comercio. La Direccidn General de
Pesca esti ubicada en el Ministerio de Comunicaciones, en la Subsecreta

§
rfa de Marina Marcante,

En Holanda, Inglaterra, Alemania y Francia la autoridad porwaria de-
pende del Ministerio de Transportes y tienen ingerencia sobre los actos
de dicho organismo, los Ministerios de Cbras Pablicas, de Agricultura,
Pesca y Alimentos y el de Comercio. En estos paises la Direccidon Gene-

ral de Pesca estd ubicada en el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimen

tos.
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En todos los ﬁuertos se observd contaminacion y de hecho no hay accio-
nes eficaces que la eviten: las aguas de lavado de la lonja y de las plan-
tas industriales se vierten a las dirgenas de los puertos; los drenajes de
lag plantas industriaies aunque no directamente a las darsenas, se tiran

al mar, en algunos casos ¢on cierto tratamiento,

CONCLUSION:

Es indudable que el sistema operacional y administrativo de los puertos
pesqueros eurcpeos es superior al que se aplica en la Repiblica Mexica
na, porque es sdlo uno el organismo que tiene de manera directa la res-
ponsabilidad, la autoridad yila toma de decisiones; un sdlo organismo
es responsable del proyecto, construccion, operacidn, mantenimiento

. ¥ administracidn; en cambio en México, existen varias dependencias que
dentro del puerto participanén su operacion y administracidon, Inclusi-
ve, con la Reforma Aciministral:iva, ffsicamente se dividid la extensibn
del puerto, para dejar la zena maritima y la zona federal maritima te-
rrestre bajo la juxr'isdiccién de la 5. C. T.y la zona del parque industrial

a carge de SAHOP (FONDEPCRT).

Por lo que, al considerar la realidad mexicana, el proyecto de ﬂdminié-
tracidén Portuaria Pesquera a cargo de DIGEFIP, deberi proponer un or-
ganismo administrador que tenga jurisdiccidn, tanl;o en las dreas maritl
masg y terrestres del puerto, perc solamente responzable de la operacibn,
mantenimiento vy administracién, sin ser responsable de 1a planeacidn,
proyecto y construccién que seguirdn a cargo del Departamento de Pesca,

de FONDEPORT y S.C.T., como sucede hasta la fecha,
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Bl tema asignadc fue desarrollado en dos partes:

A - PARTD CONCEPPTUAL  { Conferencia )

n - ¥EALIZACIONLS Y ILANRN (Conferencia y audiovisnal)

= Comou waterial de referencia sobre lo expuesto durante l1a
r'partce conceptual’, se ha elaborado un escrito que cone-

tisne un total de 27 temas { Anexo 1 ).

- La parte correspondiente a » realizaciones y planes " se
abordd con base en tres onfogques, que Ffundamentalmente -

funron: { Anexo 2)

1- ) Participacifin de los puertos maritimos en el desa-
rrollo ceondmico Jdo México.
2~ } Situacidén actual de la infraestructura portuaria,

3~ ) Planes a futuro.



1.-)

Akeid 1-1

A~ PARTE CCONCEFPTUAL { conferencia )

Los puortes nacionales considerados como un SISTTHA

— EL SUBSIITENA Dz PUZRTOS COHERCIALES

- » g " TURISTICOS
- n b £5QUEROS
- " " INDUPRIALES

Relaciunqs que se establecen entre el SISTENA DY PUERTOS.
Relavionas que se establecon entre las unidades de cada
CUNG ISTIMA

Pelaciones que se cstablacen antre las upidades de dife-
rentes SUBSISTEHAS.

La evolucién del SISTEHA PORTUARIO.- Antecadentes, Sstado
actval, Proyeccifn a {uturo,

Diagnfisticc

Frognosis.,

Hecesidad do influir =sobre la evolucibn espontdnea del -,
SIUTEMA, .
Canlbioes Inducidos.

fambip Planificado del Sistema.



12.=)

13.-)

14.,=)

15.-)

16 .=}

17w

AlIEX0 i-n

Lan diferencias entee ¢l Cambio Planificado y 1la dvolu-
¢i%n Espontdnea del Sistemd, como medio para medir la -

nfoctividad de las accignes por desarrgllar;

EL SISTEHA PORTUARIO como parte integrante del SISTEHA

D;_IRAHHPDRTE en su:s partes ZERRESTRS Y HARITIMA:

LA neecesidad del cambio planificado lleva a 1a PLANEA--
CIOH DEL (ZCTOR TRANIPORTE y de los distintos SUBSECTO-
RES que lo forman, éspecialmente la rama MARITIMA - POR

TUARIA,

La planeacidn como procesc permanente, en sus dos corrie;

tes; plancacidn sectorial {corriente descendente o dedug

tiva} y plancacidn por proyoctos {corriente ascendente o

inductival,

El dencominado Yproyecte nacional” con sus directrices ge
neralas do alto nivel como nicleo generador e la planca

ciQﬂ_Sectnrial.

Algunos planes vigentes en México y su cardcter como ing

trumentos de la plancacidn. Objetivoa.Comentariost

- Plan Global -de Pesarrollo.

~ Plan {flaciconal de Deasarrolle Industrial.

- Plan Hacjional de Turismo.

- Plan Hacional de Dosarrollo Pesquaero. . -

~ Man Hacional de Asontamientos Humanoa,

Alqunos programas y otros instrumcntos de la plarcacidny

Dbjctivﬁs. comentarics,



18.-)

19.=)

ANzZxo 1-3

- Aiscoma Alimentaric Mexzlcano.
- Plan Hacional de Viviemda
- Plan Hacional de Sducacidn

-~ Enfoque de Hinimes de Dienestar,

a a

La bhuqueda de congruencia entre los objetivo que se per-
siguen a travis de leos distintos instrumontos de la pla--
nracidn {es Jecir los pianes y programas antes descritos

en 1incas gonorales).

La solucidn de incongrucrncias entre plancs, programas, =-.
ete,, por medin de la eliminacidn de los estrangulasiientos

S "cuullﬂh dir botellan,

20.~ El proceso doscondente do 1a planeacidn sectorial y su desa

i3 P

R RN,

o P

gragacidn sugesiva en coctores, subsectores, ramas, ete.,
Los sectores fundamentales (agua, energfa, transportes, - -

nte, ).

La generacidn de pr .yectns come nfcleo generador de la pla

neacifin por proyectos. Lot  wriectos como soporie de Td aw

plancacidn sectorial,

La integracifin de proyoctos como medio para lograr la con-

grucncia con la planeacidn sectorial.

La planecacidn comeo proceso fnico en sus dos enfoques: el-

sectorial {corrientes gqua se van ilesagregando} y el por -.

provectos {corrientes que se van agregando),
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ANZRAC 1

%
La compociciinorgdnica de un puerto.-
Cferta y Demanda de Servicios Portuaries. Competencia
antre punrtos.
La ofoerta de Servicio$s Portuarics. EBlementcs Infraes
tructurales vy Operacion ales, Eqmnnrarios.
La Demanda de Hetrvicios lPortuarics. Elemerntos prove—-
nientes del trdfico y d~» latc tarifas. Comentarige.
La relacidn entre la Oferta y la Demanda de Servicios
Portuarics, a travis de la adninistracidn del pucrto.

Comentarios. .



ATEXD  I-1

1
REALIZACIONES Y PLANES (Conferencia y audiovisuall)

1.~ Participacién delos puertos maritimos en el desaprollo

econlimico de MH&Xilco, B

a).~ En ol Transportoe
L]
Encrgéticos,«~ Sombustible
Alinentos.- Granos.

Insumos y bienes de capitidl .~ Inductria.
b}.~ En 1a Alimentaciodn.— La puasca.

c).- En la kecreacifn:
Transperte depasajeros

Dopurtos acuaticos
d).- Bn la localizacitn imlustrial.- Puertos Induutziales:

Inductrias Sidarfrgicns
Plantas HMetalfirgicas
Plantas do Fertilizantoo
Industria Havial

Fabricns Jde Papnl

d

ITndustrias Betalomocdninga.,
Lot puertos raritipos participan ong
a). Proporcionar un medie de transportracidn masivo 4 cootan

munores qui otrng sistonar Jde transportes (salve los -



ductos. )

Fazilitar 1a comorcialisacién.

Diversificar nuestros rercados nacionale:n ¢ in-
ternacionales.

Crear Muontes de trabajo directas ligadas con -
la actividad portuaria y de navegacion.

Crear fuentes de trahajo indirectas fomentando ¢l
croecimionto de las poblaciones en ronas litorales

ern beneficio de una mejor distribucifn demografica,



ANEXS  o-n

Situacidn actual Je la infracutructura portuaria
2) Pucertos Comerciales:

Carga General

Contenedores

Fluidos

Grancles: marc)o de granoes, nanejo de mineralcos,

b}  Puertos Pasquoros:
CamQronaAros
Sardinercs o Anchovotoros
Atunoras

Fn lamqunas litoralorc,

VI PHceLoen Tarict oo
Crucoron
Transbordadores
Yalboeo,

Fiano: v futipo:

a} mMmoevtos corerciales

b)) ruertos posaucros

¢} Pyertos turisticos

4} Puortes induntriales,
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B2 5 A Eo DO o DA,

Moderador: Ing. Caniel Qcampo jiquanza.

Fegha 4 de julio de 18980

Lurante la NESA DIDONDA, aue tuvoe lugar el dia 4 doe ju-
iio, loz participantes abordaron una gran mayoria do ——
los temas que antoeriormente habklan sido objete do oxpo-

sicifn poy parte &2 ellos a l¢ large del Curso.

A continuacidn o presenta un conjuntoe de ddedas que siz-
gicren un dicha NELA 2EDUNDA que a juicio del wmedesador-
c¢ consideran rolevantes, como medio nara reflejar cl ca

sdcter do la miemas

1. La evalucibn intensa y 1a conuecuente corplejidad
que nanifiesten los campos maritime, del transpor-
te ¥ portuirio, d& lugar a la negesidad creociente

de interprerarlos & través de un anfooue via sise.

tenas.

2 Sicho enfoouz nisténico pormitird integrar gradual

mente un panorana glabatizador y a travhs dnl mis-



hovja o,

meooun pedrd 1logar o npd mayor armonisdacitin de
1os cub-uintomas concurronten, a través Jda 1a-

plannaciln del sictona portuario.

La plapcacitn del sivtema portudvio vista con -

adecuada anplitud y con suficiente detalle, tan
bi&r adouirird cada {d{a nayor importancia conmo -

Instruonto decisive para saticfacer los raqueri

mionton ows plantea ol aprovechkamienco crecinnte

e las yroursons maritinos, en sus diversas modalid

dactos,

Consecuontamentoe, el s emd portuario deobord ad-

cUuirir en al futuro pronimo un cardcter relovantse

Ccomo instrumnente propulsor gel desar:ollo,

La oFficacia de los servicioes que el sistena portul-
rio ofro-cn a8 loo usearios del misno, podrd ser al-

canzada on mayor grado a travis dol! egquilibpio opor-

tuno gus se logre ontre la denanda  de dichos servi-



hoja 3.

cips ¥y 12 oferta de los mismos. Buite punte de
vigta adguirird cade Jdia wayor importancia,

Los elementos provenichutes de los campaos infr

estructivrales y gparacional cone conforadores

de ia ofertd de los sorvicios portuvarios, de-

beran cstar debidanente armonicados con las ca
racterinticas de la Jemanda de cervicios portua
ries; dontro de las nlementeos que son de gran -
irportancia en la conformacibn de daicha Jdenanda,
s~ mencionan aquellos que se eriginan en ol tra—

fipo portuardio y on los aspactos tarifarios.




DIVISIGH DI EDNCACIOH CONTTINUA,

FPACULTAD DB THOJUIETTA,  TIUHLALL,

PLANSACION, ADHINISTEACION ¥ CPETACTON PORTUAETA

MESA BEDC).DA

-= RIL PANCRAMA PARITIHG, LOL PUERTOS. LA PLANEACICGH, LA
EVALUACION. {30 NINUTOS APTOX.).

- EL LITORAL Y EL APLOVECHAMIENTD DE LOS RECURsOL. UZO
53l SUILO, DESARICLLO UPDALD, DESARRULLD 1NDUSTHIAL
{(PUERTGS INDUSTRIALES), PECSCA (PUERTOS PESQUELRCS), -
VETROLED {TEIINALES VARITIMAS Y FLOTA PETROLEIA). =
{30 MINUTDZ AI'R0X.).

—-= L& QFETNTA Y LA DISUMANDA DE SERVICIOD PORTUARICS. LA -
OPZBACICHN. LA ADUINISTRACION, LOS USUARIOS, {50 H1LU
TOH APRON, ).

VWZXICQ, B.F., 4 DE JULYIO DE 1980.



José Luis Aguilar Castafleda
Direccidn General de Qbras

_ Marftimas

Ingeniero Civil
Lerdo de Tejada No, 6

Sn Juan Ixhuatepec, Edo, de Méx,

569.28, 37

Andrés de Jesfis Arbona Pérez
Aseguradora Mexicana S,A,
Plaza de Ferrocarriles 9

San Rafael

ZP.4

566, 29,22

Antonio Cabrera Cervantes
Nacional Financiera 5.A.
V.Carranza 25-6°

ZP.1

510,10, 4%

Desideric Camacho Garibo
Dir, Gral. de Ope, Portuaria
Unidad Administrativa

J. Cardenas, Mich.

2.-1.97

Jos& A, Cassales Prieto

Dir. Gral. de Qbras Marftimas
Insurgentes Sur 465

ZP.11

584, 60. 06

José Cepeda Pachuca

Dir, Gral. Operaci6n Portuaria
Eugenia 197 -3°

Z.p.12

590,42, 85

Genaro Colorado Romero
. T, P.E.S.A.

Manuel Carpio 88

Sta, Ma. la Ribera

ZP.4

541, 32.90

Ramén Cornejo R,
PEMEX

Directorio de Alumnos del Curso Planeacién, Administracidn y Qperacion
Portuaria 1980,

Laura 42 # 4
Villa g2 Cortés
ZP.13
696,09.45

Av, la Vereda 12-3
Villa Coapa
Zp 22

Cantadores 77
H., de Churubusco
ZP.13

Aldama 432
LLizaro Cirdenas, Mich.
2.15,65

Sur 69 A #3356
Cel. Banjidat
Z.P.13

Escorpio 5-8
Prado Churubusco
ZP. 13

581.33.00

Albino Garcfa 146
Col' Chavacano
México,D.F,

Aplo. Postal 53-084
México 17, DF.
250,65.03



10.

i,

12.

13.

14,

15.

16.

17.

J.Refugic Cortés LOpez
IDYCE SA,

sSonera 9-3

México 7, DF.
286,13.53

Alberto Chivez Martinez

LYir, Gral, de Obras Maritimas
Insurgentes Sur 465

México [1D.F.

564,76.68

Yolanda Damifn Adin
FONDEPORT

Marcin Mendalde 1348
México 12, D.F,

559, 85.55

Gloria Diaddah Diaddah
Obras Maritimas
Insurgentes 246
México, D.F.

Andrés Duarte Prieto
Aseguradora Mexicana S, A.
Plaza de los Ferrocarriles 9
México, D,F. '
546.69.94

Jaime Elnecavé

Constructora Benjamin Mora Conzdlez

Londres 71
Col, Cuauhtémoc
México, DF

Jaceb Escudero Vazquez
Dir, Gral. de Ope, Portouaria
Eugenia 197-3°

ZP.12

590, 43. 81

Heriberto Estrada Guadarrama
Grupo ICA

Mineria 145

Z.P. 18

516. 04, 60

Jos€& Luis Espino Alvarez

" Ingenieria y Puertos SA.

Minerfa 145 Edif, E

- ZP.18

Marafidn 114
Valle de Aragtn, Edo. de Méx,
G '

Maninalco 14
Alta Villa, Ecatepee, Edo, dr Meéx.

MNuevo Ledn 255-503
Condesa

ZP. 1l

516.14.45

Newton 285
Polanco
ZP.5
254.28,58

6 Cte, No.34 -
Tapachula, Chiapas
658.67 ,

Gabriel Mancera 252-4°
México 12, D_F,
523.94_ 37

Agrupamiento 15-2 Entrada 1
Unidad V.Guerrero

Z.P.13

691, 48,33



3o 1 -

Manuel Enrique Ferpdndez Sudrez  © ! .

Desarrollo Tecnologico Mexicano *“ 1. - Alfa 60

Tintorero 32-3° . Coyoacén

ZpP.19 Z.p.2t

563. 31, 50 5 54.28.83

Enrique Fermin Csornio )

Dir.Grali de O. Maritimas Calle 2 Priv. Hdz. de la Pefia #7

Insurgentes Sur 465 Col. Pantitldn

Méxlco, D.F, 763.22.89

a64,53.57

David J. Fortis Santamaria :

Dir. Gral. de O, Marftimas : Zaragoza 67-32

Insurgentes Sur 465 Col. Buenavista

Méxice, D.F, México DF

584.60,.58 " 535.0L.97

Fernando Galarza Grande

Ingenierfa y Puertos, S.A, Cadiz 108-201

Mineria 145 Edif, 5 Insurgentes Mixcoac

Z.P.B ' México DF
277.27.83

José Roberto Galicia Rosales

SCT . ' Juventino Rosas 104-1

Dir,Gral. de O .M. Ex-HipSdromo de Peralvillo

Subdireccitn de Const. ZP.2

Insurgentes Sur 465-6°

Z, Pl Yo

564.57,28

Illeazar Fide]l Garcia Martinez

Dir. Gral. de O, M, Paraje 67

SCT Villa Coapa

Lerdo de Tejada 6 Zp.22

Col. Marina Nal. 594.57.67

Sn. Juan Ixhuatepec, Edo. de Méx,

569.28,36

Guillermo Gimez Tapla

SUPCIA DE OPERACION PORTUARIA Alcotencatl 408 QOre.

EDIE., DE AUTORIDADES FED. Tampico, Tamaulipas

CCL., CENTRO , S 2.66.74

VERACRUZ, VER," WAk

Amadeo G6mez Garrio

Marinas Mex. de Pro. Vallarta S, A, Amsterdam 218-502

Presidente Mazarik 61-6° Hiptdromo

Méxice 5,DF, , . México 11, D, F.

r

250,64, 44 Co dhsin 584,69, 11



26.

27.

28,

29.

30.

al.

32.

33.

34.

- 4 =

Armando Gonzélez Fernindez

Fordo Nal. para los Desarrollos Port.
MartinMendalde 1348

México 12, DF,

559.84. 34

Lorenzo Gonzélez Meza
ESIA

IPN

México 14, DF

Pablo Gonzidlez Nilfiez
ELC Ingenierfa Mexicana
Fuente de la Luna 172
Fuentes del Pedregal
Zp.20

568.44.25

José de la Paz Herndndez Gomez
Dir,Gral.de O, M

SCT

Insurgentes Sur 465

Méxice, D.F.

564.57.28

Francisco Xavier Herreramoro Rodriguez
Nacional Financlera SA
V.Carranza 25-6°

ZP.1 -

512,02, 11 "
Trinidad Lilla [zquierdo Noriega
Dir, Gral. de O, M.
Insurgentes Sur 465

México D, F,

Jorge Jiménez GOmez
Ascguradora Mexicana
Ferrocarriles @
Méxice, D.F,
546.79.02

Buenaventura Jopguitud Azuara

Dir. Téc. del Gabinete Agropecuario
Peté&n 337

2.P.12

559.54.24

Héctor Lara Marin
Subsecretaria de Ptos, y Marina M,
Insurgentes Sur 465

Méexico, D.F,
chd 51 47

Conte §-202
Col. Anzurez
ZP.3

Montealbdn 12
ZP_12
519.29.51

Edif, 21-A-303
Unidad Lindavista
ZP.14

587.34.20

Ing. Roberto Gayol 115
Col. Industrial
ZP.14

5£7.99.607

F.lglesiag Calderdn 119
Jardin Balbuena

ZP.9

552.20, 4

Limones 146 Mza.96 L, 17
Hda.Ojo de Agua

Estado de Méx.

B26.47

P2z Montes de Qca 70
Churubusco-Coyoacdn
ZP.2]

549.57.69

Felipe Villanueva 34
(da. Sarélite, Edo.d e Méx.
562,07.01



33,

36.

3?.

38.

39.
40,

4],

42'

43.

Maria Celia Lozano {herra
FONAEPORT

vJscar Lugo Espinosa
SCT :
Insurgen tes Sur. 465-6°
Meéxico 1, D, F,
564.57.28

Juan M, Maldonado Resendiz
Dir, Gral, de Q.M.
Insurgentes Sur 465-10°

Z. Pl

584.60,29 ‘

Luis Gustavo Martinez Bello
Aseguradora Mexicana
Plaza del Ferrocarrilerc ¢
Centro '
Z.P.]

Jorge Martinez Bolafios

Fernando Martfnez Guzmin
IDDECSA

Insurgentes Sur 576-1°
México 12, DF,

523,65.69

Lucia Virgen Martinez Torres
Inst, de Estudios Superbres

en Ciencia y Tecnologia del Mar
Canal y Esq. Gral. figueroa s/n
Veracruz, Ver,

2.40, 20

Jaime Eliezer Matute Gimez
Ingenieria y Puertos S.A.
Minerfz 145 Entrada 5 P.B.
Z.P.18

277.80.58

Jorge Muhech Jallath
DIPESA

Carpio 88

Sta. Ma. la Ribera
Z.P.4

541.32.90 -

Amores 12)4-4
México 12, DF
555.26.50

Camino Viejo a Tizapin 24

~ Tlalnepantla, Edo.de Mex.

Ote. 144 #111 2da. Secc.
Col. Moctezuma

ZP.S

784.08, 31

Calle Rancho Gramie 42
Sta. Cecilia

ZP.21

671.06,61

Hilario C. Salas 17
Col, Modelo
Xalapa. ¥Ver.
722.99

Dr, Gustave Baz 161
Viveroa de la Loma
Tlalnepantla, Edo.d Méx,
397 .08.97

Jos& Martl 48-1
Col. Escandén
Z.P.1R
277.75.76



44,

43,

46,

47.

48.

49,

50.

al.

52.

Judith Navarrco Macias
Dir. Gral, de Op Portuaris
Eugenia 197 -3°

-México DF

696.01. 00

Luis Nifiez Carpiso

Comisidn Nal. Coordinadora de Puertos

Cuerpavaca 5
México 11, DF.

Bernarde Obaya Capistrian
ICATEC S,A.

Gonzédlez de Coasio 24
Mexico 12, DF.
536.78.45

Luis Creiz Espinal

Dir. Gral, de Operacion Portuaria
Eugenia 197 -3°

Z.P.12

699.01.00

Filiberto Ortiz Galindo
Ingenieria y Puertos S A
Mineria 145

Z.F.18

Ricardo Palacios Molinet

Dir. Gral. de Obras Marfitimas
Av. Insurgentes Sur 465-6°
México, D,F,

584.66.40

Juan José Pucheta Andrade
Aseguradora Mexicana S5.A.
Plaza de los Ferrocarriles 9
Col, Juirez

Mexico, DE.

546.79.02

Jos€ Alfonso Puerta P,

Dir. Const, Civil y Electromecénica
Grupo Protexa

Campos Eliseos 169-5°

Méxice 5, . F.

250.45.22

Mario Quintana Bigolotti

Santald Esod ios y Proyectos 5.4,
Tintoretto 32

Mixcoac

7Z.P.19

Pino 7
Florida
San Angel ZP.20

Dakota 405-1
Z.P.i8
536.42.72

Sur 119 # 2418

México 8, DF,
657.65.30

Juan de Dios Arfas 165 _
Asturias 0
ZP.8

530,75.60

Eidf. A-15 Torres de Mixcoac 403
ZP, 19
593,25.49

Uxmal 592-6
Vertiz Narvarte
Mexico DF
559.18.63

Mamuel Centurién No. 20
{irc. Escultores

(da, Satélite, Edo. de Méx,
572.24.13

<



33.

54.

53.

56,

5? [
58.

39.

60.

6l.

Rafaetl Quintana Madrigal
IMSS

Sergio Quifiones Ferndndez
Subsecretaria de Puertos y Marina
Mercante

Insurgentes Sur 624

Meéxico, D.F,

564.51.47

Alfonso Ramirez Lozano
IMP

Av.Clen Metros 152
Méxlico 14, DF.
567.606.00 Exc, 2439

Pedro Ramilrez Morales

Direccién General de Obras Maritimas
Insurgentes Sur 4695

México DF

Alfonse Reyes Rivera

Carlos Rico Morales

Santalé Estudics y Proyectos SA
Tintereto 32

México 19, DF,

563.58.00 Ext, 31

Maria Estela Rodriguez Abud

Dir. Gral, de Ciencia y Tec, del Mar
Bolivar No.- 9

México, DF,

510,14, 40

Luis 5 4dnchez Lépez

SCT

Dir. Gral, de QObrag Marftina s
Insurgntes Sur 465

Meéxico 11, D.F.

564,72.78

Ricardo Thompson Ramirez
SEP
Bolivar 19-1°
México 1, D,F.
12,5171

Prolongacidn 5 de Feb. No.ll00

Col. ‘Américas Unilaa
Z.P.%
691, 25.70

Huetzin 36
Z.P17
250.24.14

Calle Villa Cuit!éhuac 15

Yilla Aragtén
ZP.14
796.09.71

Prof, Arreza 22-A
Los Reyes Coayoacidn
ZP.2!1

689.07.10

Sur 73 # 4443 -5
Col. V.Piedad
ZP.13

Pimenteroa 26

Cumbres de Sn. Mateo
Naucalpan, Fdo.d& Méx,
373.57.31 .

F 35-6-14

Lomas (e Plateras
Z.P.19

593.77.30

Uxmal 771-302 A
Cruz Atoyac
México, DLF.
559:9197

k



62.

63.
64,

Sara Valdés Hernidndez

Dir, Gral. de Obras Marftimas
Insurgentes Sur 465-9°

Z.,P.U

564.72.78

Sergio A. Vizquez Vdzquez

Victor Isias Rivera

Av. Cuauhtémoc 803-'f'
México 12,DF,
536.62.58





