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Tema - : Profesor Horario
PLANEACION PORTUARIA . Agustién Corichi Flores 17 a 19 h. -
EVALUACION DE PROYECTOS MARITIMOS | José pPérez Ordaz 19 a 21 h
INSTALACIONES PARA EL MANEJO DE CARGA . Julio Pindter Vega - 17 a 21 h
TERMINALES MARITIMAS PETROLERAS Luis Herre de la S

: : Torre S 17 a 19 h

.

MANTENIMIENTO PREVENTIVO DE INSTALACIO-

NES MARITIMAS Y PORTUARIAS Mario R. de la Gala . ~ 19 a 21 h
EVALUACION i ' . . - 17 als hn
coLoQuic L . . . . 18 az20h
CLAUSGRA - . ' - | ' B 7 20 a 21 h
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INSTRODUGCION _ e

Se presentan enseguida comentarios y conceptos

. que en su conjunto pretenden.ser un prblogo a 1os temas

.espécificos'Que Consti;uyen este curso. 'Por tanto haremos
seﬁalamiehtos de Cafécter‘génefal y comentaremos sobfe los
criteribs de tipo conceptual as?ciados a 1a-pianeécién_del
puerto, facto; deéisiﬁo-del’desarro;loIQe la regidn en que

estd enclavado.

"En una primera parté}nos ocuparemos de la pla-
neacién:general, de los aspectos que tendrian'que ténersé
~en cuenta en el prdce;o de determinaf el sitio en donde
se construiré la amﬁliacién-de un puerto existehte que se
vé requerido péfa atender un volumen mayor de servicios‘o
bien, si de lo que se trata es de crear un nueﬁo.puerto,
el sitio.eﬁ?dondé'éste habré dé asentarse;‘coﬁéntaremoé l
"los aspeqtosjfisicos}_lbs politicbs y sociales yllos:eéo-.
némiéos que iheludibiehente inciden en la toma de decisio-

nes. Incursionaremos después en 105 aspectos de criterio

-mas general para el dimensionamiento de las obras de infra

estructura maritimo portuaria en las que.los conceptos de
seguridad y eficiencia son fundamentales. - -
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La évolﬁcién ae los puertbs a trévés de 1la his—.
toria, 1os ha llevado a ser pfbmotores del.desafrollo; En -
el tiempo eh‘que se.inicib el éomercio utilizéndg las.ru-'
tas-mérifimas. se cre;roﬁ puertos que eran éolb el apoyo
'de,ésa-actividéd;-posteridrmen;e se crean puertbs en los
gque pudierén embarcarSé los rqcupSoS natﬁralgs dé-quq dis-
pbnian.gn;sus coloniés los‘paises,conquistadores_y por Su- .
pue§to;_de;émbarcar_loshptddﬁctos manufactufados;que gh-'
yiaban a elléé}'én”ia'eﬂa ihdusttial surgeh}desarrollos
portuarios formgdos_pof instalaciones que las propias indus
triés-éonstrﬁyen para su servicio propio y qge'a% compartir
‘una misma porcién de cqéta o.de rio se organizan como puer-
t0s en éondé por sppgesto‘también_éddviyen éigunas-instaia—

ciones para el servicio publico.

La planeacion de los pgerto§ §a haciéndose obli
gada cuando el dgsar?ollbadel c?njunto puerfé—ciudad llega
.é niveles EonfliétiVQS; el puerto tiende a buscarse nuevas
areas mas o menog'cehcanés‘en dppde puedaiééegﬁrab su eﬁQ
pansiéh Duésto-guefya no depende solo de los cOmeréiantes:f
.de la ciudad, deiiaﬁEindgstfias,que.leFdiendn origen 6.de
los yacimientos de ﬁécunSQS'naturales;bsu iﬁfluencia sé;hé
éxtendido tierra‘adehtro.y‘viv§‘en_competencia.céﬁ.o;fos
.pgertos que'pueden servif,é71os mi§m6thféFicoS Qra;iaé”a.

las reducciones .en tarifas que.logran a través de nuevos
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servicios, nuevas técnicas o alianzas con 1los otros modos

de transporte. : L ' A

En las ultimas décadas el proceso presenta otras -

caracteristicas, se crean puertos con grandes areas terres-

tres con propbsitos nacionales como desarrollar &reas de-

primidas, favoreciendo la desconcentracién de zonas conges =
‘tionadas ‘o0 bien crear las condiciones propicias para el

asentamiento de industrias y de las actividades economicas

que inducen, buscando el crecimiento del producto interno.
Consecuentemente con esta evolucidn, las carac-
teristicas -de 1os puertos han.cambiado radicalmente, 1os ..

cambios mas rapidos han ocurrido, como en todos los campos,

en los UGltimos cuarenta afios. Los puertos han debido crecer

y hacerse mas eficientes com6 también ha debido hacerlo 1la
industria naval, por las presiones industriales 'y comercia
les, Y ambas han podido hacerlo gracias al avance de las

técnicas de ihvest@ga;ién, de disefio y dé construccidn. .
PLANEACION

La plafeacidn de un hpevo‘puérto en la actuali-

dad, es$ el caso mas general .en cuanto a las posibilidadés
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- de seleccién.dé-sitio y a las condiciones dué debe cumplir
‘en cuanto a su destino; un caso mends genenél para la pla- .
neaciodon serian 1a§'ampliéciones.a]puertpsiexistentes y en
'donae“estén dadbs.los facfores que deferminan:su locali-
zaciéh:y alcances territﬁrialeS-de su_infiuendia: 1a.dis-~
tancia. a la que razonablemente e€s Competitivo, los aspéctos
-comérciales; sociales y politicos, que finalmente confor-
man las posibilidades econéﬁicés de cada tréafico.

El puerto nﬁevo vé”a eStablééer un esquéma.de

esos factores a través de una transformacién mas o menos

'réﬁida del esquema que se presehta en la zona en el momen

to de la seleccidn. _
Los -aspectos que atendera la planeacidn pueden

agruparse en los fisicos por una parte 'y los-.sociales, .

_ecbnémicos y politicos por otra. .

LOS' . ASPECTOS FISICOS .

Aunque no son totalmente independientes, pueden
considerarse como los principales aspectos Fisicos a re- -
solver los maritimos  y/o fluviales y los. de las areas

terrestres.
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'Abentr§[dé 108 requerimientos que llamaremos marf-
timog; el primordial:gs 1a:posibilidad de disponer o de
crear areas profegidas; con la suficiente tranqui;idéd'de
las aguas para ﬁermitir-lasAoperaciones del barco y dé su
éarga y deséarga;:otrp_de.gpan ihportancia esAel de los
costos delimanténimiento_dé la profundidad, que llevan a la
coﬁsideracién de los bfobiehas.de azolve.,“ |

Es:intereéénte eéﬁalar-Que‘en ambos temas, 10s .

avances en los procedimientos de construccién y equipos’ de

mayor- productividad, y-en la investigacién de los fendmenos -

hidraulico-maritimos han permitido el aprdvechamiento de
éreés de-tierra de muy baja o-nulé-prbductividéd'comd ta-
les y:por ténsiguien;e‘de muy bajo precio. Es ahora_posi-
ble dragér_en ellastlaé‘QérsenaB del puerté totalmente li;-
bres de'azblves, contrariamenté a 1a-ne¢é§idad de reducir
los volﬁménes de.dragado apfbvechando profundidades exis-

tentes ya sea en rios o en cuerpos de agua influenciados

- por ellos, aportadores de sedimentos siempre. Por otra par-
‘te se ha hecho mas accesible la creacidén de darsenas exte-
" riores que permitan’a bajo costo disponer de grandés‘pro—

" fundidades cercanas a la.costa, asi como también se na

ampliado el .rango en que es econbémico crear suelo ganando

i Y

‘areas al mar; la construccidén de islas (puertos off ‘shore)




en bfofundidades{del orden de 20 méfros y mayores en algunos
casos, ha 1llegado a ser econémiéaménté factible gracias a
_equip§ y'propedimientés‘altamente pfoddcfivos.

El blaneaddr dispone asi de un‘buén niniero de po
'sibiiidades para aprovechar iés'mejores‘cdndiciones'en
cuanto a fondo marino, corrientes, oleaje, vientos, accesi-

bilidad dé los barcos, etc.

Las areas-terreéstres tieﬁen un gran‘pesb en la
evaluacion de alterhétivas- una selecc1on acertada 11be-
rara al puerto de un futuro confllctlvo para’ su- expan51on.
Son - frecuentes los casos de puertos operados muy eflc1en—
temente, 51tuados ventagosamente pero que estan estrangu-
‘lados por la ciudad‘que a su vez podria desarrollarSe‘enA
las épeés que ocupa el pderto; Tampicb y Veracruz son doé
ejemplosf en él primero‘fué'necesarib sacrificar_él.pérque
deTbeisbol para ﬁbdef dispbher de ﬁh patio para'coﬁtehedé¥
res cuya ef1c1enc1a es dlSCutlble por la dlstanc1a y porque
la ruta que ha de segu1r el equ1po no eg franca, en- Vera—
cruz sucede algo semejantezpero eq'ambos casos, lejos de
bonéiderarse solucioﬁes ériticables;.son-las Salidas ﬁni—
cas. para el desarrollo de los serv1C1os del. puerto. Pudié4

ra tamblen c1tarse a Marsella en .donde 1las adecuac1ones a

las'areas del‘puerto no eran SUFiqientés_para~mantenerse

e e e
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en la competenc1a y creb sus nuevas éreas (FOSS) a veinte

-kllometros aprovechando por c1erto areas practlcamente

1nut1112ables para otro propbsito y por supuesto de baJo
costo,de adquisiciodn.

S

-

La con51derac1on de estas situaciones indican 1a 
nece51dad de planear el nuevo puerto dotandolo de terrencs
suflglentes para su desarrollq a largo plazo.

En un.péréntesigg;cabe-a@ui‘tfafar de définip-lo
.que_ﬁéﬁa la bianeécién'de puertos puede conéiderarse largo |
plazo, y solo para formafsé idea;véle la penafpreguﬁtarse:‘
ien Cuénto tiempo se'impuso el éohteneddr'ai gfado de bblial
gar al- puerto a crear areas despeJadas a CuaquIEP costo? -
puede con51derarse que en qu1nce aﬁos 1a flsonomla portua~-
ria habia camblado por esta razdn. cen qué plazo-1los barcos
alqanzardn-las ﬁroporéionesfque ahofaﬁsdn cohunes?ﬂéh'la, |

primera mitad los cincuentas, los Liberty (del rango de

10 000 TPM)'efah'la marca, en ioé setentas ya navegaban

portacontenedores de 30 OOO TPM graneleros de 200 000 TPM

N

‘y buques tanque de 500 OOO TPM No es predec1b1e la forma

*que tomara el desarrollo pero no es dlSCUtlble que la ten-

'denc1a es al crec1m1ento y por tanto el aumento del trafl-.

co contlnuara y con el la act1v1dad econonlca. Es acep;able

STl -



pfonosﬁicaf'también que la velocidad dei-créciﬁiento‘también.
1ra en aumento. Tamblen debemos con51derar que 1la 1nfraes—‘
tructura_marltlmo portuarla basica, requiere de inversiones
| a;tas cuya.recuperacién no puede planearse en—piazos menop-
res de.cincuenta’aﬁos;,pefo-su vida es mucho mayor: un_rom-
'peolas por ejemplo}_séguiné siendo una proteccidn ﬁor:tiempo

l;pricticamehte indefinido.
'E1l largo plazo -2l que debe referlrse la planea-
cidn portuarla parece razonable con51derarlo~en el rango de

.50 3180 afios.’

iDe qué éxten§i6n sé'habia-cuépdo se h351a de
tierra suficiente para el largo plazq?.Naturalmenté déﬁén—
ae'dei-tiﬁo_&e puerto délfqué se-trate,‘éendlias 5igﬁientes
son Ciffésrdue dan.idéa: un bﬁérto industr}ai feqﬁeriré-de,
entre 7 y 10 mil hectareas, uﬁa feééfva'de'é a 3‘mi1 héé;

tareas para un puerto comerc1a1 es razonable

:Tddavia‘dehtfé,de la madréplaheacién dei puéftQ?
debe darse atencidn a las p051b111dades de acceso economl—.f
-co a las redes nac1ona1es de carreteras Yy de ferrocarrlles.
1a prqx;m;dad a un'aEropuerto_ES valiosa. Las.p051b1l;da—

L.

' 'des de abastecimiento'de agua, las -de suministro de.ener-

Min
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gia eléctrica y de energéticos son de particular importan-

cia si se trata de un puerto industrial.

. Mientras que para cualduier‘tipo_de puerto es in; -

dispensable cuidar de las posibilidades de proteccibn con-
tra inundacioneé y aportaciones de azolve por-las aguas

superficiales qué concurran al sitio elegido.

La protecc1on del mEle amblente es otro factor

de dec151on para el planeador. No puede soslayarse el hecho

-de que esta maneJandose la creaC1on de centros de trabaJo_

v

y frecuentemente la creacidn de centros de poblac1on 0.

cuando menos el desarrollo de_los ex1stentes en la zona,

asi. -que el estudlo del 1mpacto ecologlco que produc1ra 1a"

transformac1on .del sitio ¥y despues el mantenlmlento de con—

,d1c1ones optlmas del medlo amblente tendra que verse con

un 1nteres que va mas alla del cumpllmlento de la legls—
1a01on v1gente o de tratados 1nternac1ona1es las COHdlClO

nes de vida.delhombreesté de por medio.

Concatenado con 1o anterior, la.planeacidn ba-

‘sica tendfé eén cuenta las pbsibilidades del manejo de los

efluentes generados por el proplo puerto y tamblen el'im%*

pacto econOmlco del mane;o de las aguas superf1c1a1es que

1.

. v

gt e emm ey .- E e ——a i VA SR SR SO U 5 S 30 S

[T



B

,10

concurren al sitio, para la. proteccién o prevencién de:
inundaciones y de aponte de azolves a las darsenas.
" La informacibn geolbgica de la regién y del si-

tio, revela frecdentemente desventajas econbmicas de con-

51derac1on al evaluar los aSpectos de dragado 'y de cimen~

‘tacidn de las ‘obras de 1nfraestructura Yy en su caso de
las 1ndu5tr1a1es asi como del aprov151onam1ento de materia

les de construccidn: un sitio en donde pueda disponerse de

‘roca & costo accesible para construir los. rompeolas: tendréa

ventaja apreciable sobre otro én donde obligadamenté'ten—

‘dria que acudirse a los elementos artificiales.

Las condicionés sismicas y“de viento Suelen ‘te~

ner tamb:en peso en la evaluac1on para la selecc1on de si-

‘tio y algunos otros fac;ores fisicos podrla ser necesario

con51derar en-casos espec1f1cos La evaluac1on de los si-
tios anallzaaos, desde el angulo de los Factores fisicos
puede hacerse cualltatlvamente por una parte y por otra
parte con51derando paranetros de costo calculados todav1a

al nivel de la fase de la planeac1on en que nos encontra—

Tmos,, no serla razonable tratar de maneJar costos puntuales.

Como eJemplo podrlamos ‘hacer referenC1a al cuadro de ca~
11f1cac1ones que 51rv1o para 1a selecc1on de 51t10 en el

estudio del Programa de Puertos Industriales;




11

Concepto 3 S : Puntos

Acceso maritimo ‘ S .5
‘Tenencia -y uso de la_tierra, ‘ R 5

P051b111dades de expan51on del _ .
puerto 1nduqtr1a1 . - . 5.
Fac111dades de acceso de trabagadores

oy =mp1eados a@ los centros de trabajo , .5

Integrac1on y compatlbllldad con el .
s1qtema reglonal . ‘ - B 4

Irtegrac1on al desarrollo actual de

la 1ndustrla en la zona | S S
‘ - -Riésgo de. inum_jac_iones | 4 :
| Suministfos-de materiaé primés: 3
Cbhbuétibié y energia eléctrica_-. 3
Agua ﬁdﬁéble | 1 ‘. A 3
Problemas de allmentac1on | . |
Impacto ecologlco | _ :: _*.-AV o : 3
Contamlnacion y e11min$ci6n de o . .
aguas rgsidualeS' . SR 3

' Esta-evaluaciéﬁ'cdélitdtiva ﬁo podria sér'védida”l
para cémparar zonas, solo para los SlthS en una-ﬁiéma zona
y debe segu1rse como ya-se leo :con una gva1u§cién delfac;;'
tores economlcos como pueden ser el costo”pbr.heétérea'haJ

bllltada. o el ‘costo de’ los mOJmlentOS de tierra necesarios.

: , i o U T S SRR
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Ageneraran por v1rtud de la ampllac1on de un puerto o por S ‘

1L0S ASPECTOS SOCIALES Y. POLITICOS

\
La mencidn en segundo término de 105 aspectos so- .

ciales y politicos que concurren en la planeacidn, en nin-
guna forma significa que pretenda darseles menor importan-

cia. Por lo contrario, no haberles dado la importancia. que ..

revisten, ha sido la razdn del fracaso de no pocos .proyec-

"
v

Los fenomenos JOC1a1es presentes y los que se

la. creacidn dg otro, sqn MUy nNumerosos y muy comp;egp;, por
ello es acdnsejable la participacién de esﬁeéialiétas en la-
. A . . : TR )
materia en este nivel de planeacibn y témbién en los si-
guientes. Solo_para los pfobésitOs.de ésta e;ﬁosiéién,'pﬁe_

den mencionarse los dos que siguen:

*  E1 que surge cuando no se ha resuelto oportuna-'

mente el’ asentamlento de 1la poblac1on que llegara al 51t10-r : /

es 1mperat1vo ofrecer,a,nlveles satlsfactorlos, los med1os
y 1as‘posibilidades de QUe 1as-persbnas a’las que.se plan-
teara 1a alternatlva de empleo- puedan disfrutar de con-

d1C1ones de v1da adecuadaS)raLractlvash Este proyecto es

PN

‘fgdem%emente 1mportante cuando el proyecto que ‘se maneja

™y
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lleva el propésito de desérroilar zbnas debbimidas,'pero en
nlngun caso puede descu1darse ninguno de 1os capltulos de
1a,p1aneac1on upbana. es-tan 1mportante la casa como contar
con la-éscuela,aél hospital.‘la iglesia, las_diversiones

y los servicios de todo tipo.

*  E1 aumento sUbito -de la poblacién y desples sus
variaciones .bruscas provocadas .por las etapas de la cons-
truccidn masiva, se traducen en problemas sociales y ‘poli-

ticos muy serios que son previsibles y solucionables en

‘buena medida si se toman en cuenta desde la planeacidn.

Puede c1tarse 1a cbnstrucc1on de. la Slderurglca
'Las Truchas Lazaro Cardenas y del‘puerto all;‘mlsmo, ed
donde tardiamente empezaron a,apliCafse medidas'cofrecti-:-
.Gvas. y en donde se presentaroﬁ estos fenomenos y 1los pro—

blemas consecuentes

.Qriginalmenée 1a'ﬁbbiécién en=la-congré§ééi6h‘
Melchor50Campo eré-aé.ﬁﬁaS ﬁ OOO personas, éh 1960 los mﬁ—
n1c1p105 Lazaro Cardenas y La Unlon la zona dlrectamente
.1nvolucraQa tenia 18 000 habltantes. en 1970 habla 37 500
efecto.de‘lés‘pnlmer;s ooras de desarrollo (Presa La Vllllta)

La obra realizada en 1@.81derurglca y_el puerto en_los,tres
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primeros ‘afos, requiribd el empléo en un momento .dado de uﬁas
12 bOO personas y un aumento de la péblacién‘éonsecuente, a
unas 75 OOO penSbnas en 1977.¢6ncentrédas-principalmente en
Lézéro‘Cérdenag. Guacamayas y La Mira. Se presentaron pro-
blemas de habitacién'y de abasfo,'con_el Siguieﬁte aumento

) incontrolado del costo de la vida y se presentéstambién

la falta de capac1dad del goblerno local para controlar el
fenomeno y para prestar servicios de todo tipo. Al terminar
se la primera etapa de-la planta el desempleo de una gran.
cantldad de gente traJo con51go un aumento en la crlmlnall—
dad, que pudo llegar a ser de gran magnltud de no ser porque
- una gran parte de 1os desocupados no. perdlo su arralgo en

sus 1ugares de origen a donde regresaron.

Ahora cuando se ha 1n1c1ado la segﬁnda etapa de
 1a Slderurglca estan en con;trucc1on.var;as plantas indus-
vtr;ales de_lmp;rtancia asi como la infraestfuctﬁra del puer
. to industrial, los problemas han sid@ mucho menores; la
ciudad y_los,centfps‘de pobiaéién cercanos estéan equipados
'ly si-bien puede éonsidépaﬁse que no se hé cuhplidé\fotal-

. mepte 1oS‘pfogramas,'los[p}Oblemas sb&ia;esAy‘pdliticos yé

. no han sido de la magnitud que lo que fqeroﬁ hace  ocho afios.

-
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LO$ ASPECTOS ECONOMICOS

La.planeaqiéﬁ econémﬁca se ihitia pof.el estudio
de Qiabilidéd del proyecto, es deqir; por la determinacién
del-beneficio que éé obtendra al ampliar un puerto existen-
te o al crear uno nuevd;-sijse_trata de ampliar un puerto,
él estudio tpmaréfen-cuenta los_pronééticos~delcrecimiento .
de. la carga con las-débidas salvedadés‘y previsiones a_qué
.oEligue‘una acﬁividad_tan ligada a la éventauiidad ppéstd
due depende de un iﬁtriﬁcado;jﬁégo'de:intéreses comebcialeé
intefﬁatiqnaies. 51 se trat§ dé:un'nuevp 5Qértp inaﬁstriél
cuyo‘éxito~depénde de ﬁue se asiehfe en éirla industria y
ademés:tenef un”movimiénto de'cérga; ei ﬁlaheaﬁor'%éhdré
que acUdi% también a 1os planes dedesarrol]odel pals "y al

anallsls de 1as tendencias mund1a1es .del dpsarrollo

'_El problema se amplia cuando hay que .estudiar

1a v1a01110ac de un proyecto mediante - el qae SQ trata de re-

'-solver un problema reglonal o nac10na1 como es el caso del

'Programa de Puertos Industrlales que como ya es conoc1do
trata de part1c1par en 1as soluc1ones para que el creC1m1on—

to demograflco y el 1ndustr1a1 se de en las costas Y no se

-superponga en~las areas'ya Oensamenpe-gcupadas-de nuespro

.

pais. .. o T T e .

15“
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Resultaiinteresante citar‘la:técnica en que los
economlstas mexicanos utlllzaron en el anallsls economlco
,delPrOgrama de Puertos Industrlales ante..1}- pronostlcos
-de carga con un grado de exactltud poco satisfactorio, 2.~
la forma 1mpredec1ble en que se han desarrollado los puer-
;os 1ndustr1ales exitosos en varios paises del mundo, ¥y
3.~ ante la interrogante de cuales serian 10s nivéles de in
versiéﬁ industrial en los diversos_plazos, que & su vez irian
marcando el paso de iés.inversiOnes en infraestructura posté
rlores ala 1n1c1a1 que correcponde a las obras 1nd15pensa-
bles para’ permltlr el. arranque del func1onam1ento de cada
:puerto 1ndustr1a1 del programa. La Just1£1cac1on 1nob3eta—
ble se obtuvo por 1a via de comparar la 1nver51on en 1os'.
proyectos conura lo’ que costarla a la nac1on en los dlferen
.tes plazos, no contar con ellos. No contar con ellos 51gn1—
'flcarla no tener otra sallda que. contlnuar construyendo el
pals-SObre los‘esquemas de deseconom1as y'desperd1c1o que
representan las concentrac10nes exageradas en regiones so-
bre los m11 metros de altura sobre el nlvel del mar,.alega—

.das de 1a costa en donde debe asentarse en el futuro todo el

crecimiento demograflco e industrial del;pals,

otro factor:-econdmico que. incide en forma impor-

tante es la:planeacién financiera a ‘través de la que se
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ideﬁtificarén l1os montos que necésitaré_disponer el pais pa
ra cgmplif los programas de inversién a‘lds;diferentes pla;
'265 bianﬁeados para el aprovechamlento oportuno y eficiente
-_de las obras en funcién del mov1m1ento portuar1o y del de-
sarrollo 1ndustr1a1 y/o de. 1a act1v1dad econon1ca que .desa-
ta el nuevo proyecto. . - o |

La'ﬁianeatién a laygb'piazoA pfograﬁadg_a‘difereﬂ.
. tes etaﬁas dé desarrdllo debe corfeépéﬁdef é una'planeéciéh
de 1a 1nver51on tal que el proyecto no puede ser tachado de
desmedldamente amb1c1oso por contemplar en todos’ 'sus aspecQ
tos; como ya se seﬂalo. 1a expansxon llbre de obstaculds;.;
La gran 1nver51on que 1mp11ca el total del proyecto no 519—'
'nlflca que esta deba hacerse en su totalldad desde el prln—
_‘c1p10' la 1nfraestructura m1n1ma 1ndlspensab1e para que co-
mlence el func1onam1ento del puerto reguiere de una 1nver~
516n que'es.razonable'-el reSto_de 1a 1nver51on se iré ha-
c1endo conforme a la. revisién contlnua del desarrollo que

‘D

va lograndose tanto en la act1v1dad economlca como en el

mov1m1ento portuarlo. Varlos eJemplos~aclaran~lo asentado:

El puerto diéeﬁado para.?ecibir;graneleros de

'200 OOO toneladas que abasteceran mlneral de flerro a una si-

. derurglca.‘no nece51tara orrecer profundldades del orden de
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21 ﬁefros en el'acceso Yy en la déréena Cofreépondiente'sino
hasta qué sevllegué al volumen de prodﬁccién'de écero-de
proyecto. El dragado del puerto podra iniciarse con 12 me-
-troszporveaemplq para ‘dar serv1c1o a la carga ‘general, ma-
nejo de éduipo industrial y contenedores; sin embargo las
obras de brbteccién débérén'conétruirsehCOﬁplétaé desde la
primera etapa.'Lo‘mismo ocufre con ias vialidades fefrpvia—
"rias y para trénsito automotor;'solo e%'necgéarib.resérvér
’7105 derechos. de via tan amplios como 10s qﬁe se necesitaran
pafa la ampliaciéh‘méxima ﬁrevista, perb'en la primera eta-
pa, una.so;giiineaiferrbviaria j dbs 0 Cua£56 carfi1es en’
las caizadaé éeréﬁ las.minimas y Suficientes. Las'tiefré§
deben ser adqu1r1das totalmente desde el pr1nc1p10 para con“
trolar la especulac1on o que’ su uso para prop051tos dlfe—
rentes pueda llmltar la expan51on' sin embargo, ya se leO
antes,‘habra que-preferlr un_s;t;o donde se aprovechen tie--
rras dé-productividad.hinima o.nula que por tanto:sdn'de-
bajo costo y por ello, la iﬁvefsién para comprarlas’a&n
comparada con la inversién inicial total eS-uné_proporcién

reduc1da.'

Asi planeada 1a 1nfraestructura, solo 1a'inver—

'sibén minima basica queda_para la ecuperac1on a plazo largo
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y la restante, al hacerse conforme va creandose 1a demanda
de 1nfraestructura. puede’ tener recuperac1ones a mas corto

tlempo.

Dos criterios son importantes para planear la

- recuperacién de la inversibn:

_El pfimgpo-es que al pﬁeftO'debé consideéréarsele -
;un organismo;éue-tendré'qUE'alcanzér su autoéu}iciéncia ecgr
1nom1ca tras un perlodo razonable de conoolldac1on de su
trabaJo Y que por tanto su operaC1on presentara perdxdas

en su5'pr1meros afios.

El segundo mﬁy impdftaﬁfé esléhe 1é-recupérécién
| de las obras mayores de 1nfraestructura queda fuera de la

l responsabllldad del puerto es la nac1on_1a ng las aporta
en func1on del desarrollo regional*y nacional qﬁe reprééente:
i_el puerto y en razbn de que los n¢veles que alcanza son de |
,magnrtud tal que 1nc1d1r1a en forma muy 1mportante en el
prec1o de los servicios portuarlos. Este crlterlo ‘general,

es aceptado en un buen numero de palses. en Mex1co,'en sus
puertos de tamaﬂo medlo que le son: 1nd15pensables para sus-'.
tentar el desarrollo. ‘se esta estudlando 1a conven1enc1a

de. 1nc1u1r en este crlterlo no solo las obxas c1v11e5 c1ta—

dq5751nojalgunos_equ1pos lndlspensab;es que podrén ser ren-




tables solo cuando se alcancen niveles de operacién que per
mitan pagarlos sin elevar tarifas a niveles fuera de. compe-

tencia.

La pléneacién generzl, a la qﬁe'nosihemos venido
refiriendo_a'graﬁdes‘fasgbé‘ha débido.basarse;en iﬁformatién
-regioﬁal y zonal ea_lo referente a ios.aspectos fisicos pa-
fa'llegar a-lé definiciénldél'éitio mas adecuado dentro de
la zona de estudio y a un juggo de prdposiciones*hrelimiﬁa-
 res de arreglo del planrmaestro f de las solpcioneS'de lgs-
obras clave de la inffaestructura} ﬁn lo referente a 10s as-
pectos econémicos,'céncluye en 1a'q§terminaqién de la viabi-
,lidéd econbmica del proyect_o..i | |

‘De_aqui,'debgré'ﬁasérsé_él-diseﬁd y-aI'prdyeéto
de 1&5.0§rés de i@fraestfuctura y al andlisis econdmico de .
las aiternativés de;gdiuciéh bfesentadaé.individualmente y
en su cohjuntor | T

Habra que pasar de la geologla zonal y eventual-
- mente explorac1ones de suelo para conocer . alguna caracterls”
t1ca partlcular que presente dudas al estudlo detallado'

‘del suelo en_e;-gltlo elegzdo yadelicbnocimiéhto_del'olea—

"je sobre datos estadisticos: d& la observacidn directa de




21

'las caracteristicas oceanograficas en el sito donde habrian

de levantarse las obras maritimas y portuarias.

Esté siguiente paso: el -disefio y.todavia después
el mismo proyecto de detélle habréan de modificar o confirmar
_lés proposicionés_dé la plaheaéiég generai,y,ben ocasiones,
 podr§n;demostrar lafnecesidad de cambiar el sitid de la
obfa;que a la_iuz.défla~inf6rmacién general se juzgb el me-

Jor. En algunos ¢asos, la informacidon mas detallada que in-

- .
~

dispensablemente requiere el disefio y el proyecto de las
obras ‘1levard a la necesidad ‘de revisar en su totalidad las
conclusiones del trabajo de planeacibén general en 10s aspec-

tos fisicos o en los econdmicos. ’

‘La’ﬁbsiﬁiiidad 5é:que-pcufra esta situaciéﬂ es .
funcién de 1la complejidad—d§1 préyecto,,péro sin duda, fe;
| dﬁcirla a un minimo, dépéﬁdé de la ekberiencié déilplaneédor
-y de %u habllldad para hacerse de la. 1nformac1on mas amplla

posible y despues para maneJarla y procmsarla..

- Una buena planeacién‘solo‘puede:haéerse. ademés;
con un ampllo conocxmlento y una exper1enc1a reconoclda
 en la materla y ademas sobre una 1nformac1on conflable Y

L L]

' amplla hasta el 11m1te que aconseJe la con51derac1on de




inversidon que implica frente a la importancia del proyecto
de que se trate. Es importante que 1o0s resultados obtenidos
en esta fase de la planeacidén indiquen claramente sus al-

‘cances como factores de . decision.

LA SEGURIDAD Y LA EFICIENCIA

Pﬁede afirmarse que unanﬁraa.parte déllégito del
,puér;o descansa en las obras maritimas'y.portuarias en cuyo
.diééﬁo'se han conservado elfhofizanté y'los propésitos per-
'.séguidps;por-la planeacién y cuandd se‘han‘establécido como.
_objetivoa a consgeguirn pfiorifariaménté;;a.méXima seguridadr
‘y.ﬁja alta‘eficiencia en'los tras éapitulps principalea de

ios Servicios qué el puérto prestara: 165 éeriniOS'al baf—_
. co, a la'carga y al tranSporte terrestre. Si se trata-de uﬁ
‘puerto 1ndustr1a1 ‘debe ad1c1onarseﬁlarobservancia-estficta
'de las prev151ones de segurldad de las 1ndustr1as ‘asi como

de 1la protecc1on de la ecologla contra las emlslones y ma—,‘.

nejo de materlas noczvas. -

"El enfa51s que en. los ultlmos aﬁos se ha dado a
la segurldad se ha motlvado pr1nc1palmente porque en v1rtud
de 1la sof15t1cac1on tecnologlca rada vez esti.mas: 1nvolucra
da la v1da del hombre y esta es 1nvaIUable este solo hecho-

hace Justlflcable cualqu1er eCFuorzo tecnlco y economlco.

M T Y I . . e
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|
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En 1a§ Qbras maritimas y portuanias.se ha éoﬁcé-
dido méyéf importancia a la seguridad porque ademés'tiéﬁe~
felaciéh directa cbn'ia conservacidn de la ecologia, las |
'copéecﬁenciaé de un derrame de petréled 0 de cualquier sus-
tancia féxica:son bien conocidés; ademas toca a pérdngs
“econémicas cada vez mayqres a_medida qﬁe,lqs barcos se han.
sofisticado,y han crécido aumentando en firma'iméortante

Su costo.

Las obras de pfoteccién. los‘rompéplaé éspecifi—
f.ﬁamehte,wresultan ser. los q&e lleudﬁ ia ﬁayorHFESpohéabi~
lldad para alcanzar 1os nlveles de segurldad Yy e51c1enc1a
que caracterlzan un buen puerto. Son por otra parte, obras
—genéfalheﬁte de alfo-costo jIQUe frecuéntemente énciéfrah

’ c0n51derables problemas de construcc1on y que tienen forzo—
samente un paso de eJecuc1on relatlvamente lento, por su
magnltud y pr1hc1palmente por su geometrla y las cond1c1o—'
nantes que impone el mar. Son .ademas 1as obras que direc-

tamente se enfrentan al ataque del mar y por ello estén ex—

.puestas a danos mayores.

Este conJunto de C1rcunstanc1as ex1gen una aten-—

-C1on proFunda al dlseﬂo de- los rompeolas, en todas sus fa-

'sesAes~necesar;o conJugar los factores de segurldad y,de

AT -SSR A LI I
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eficiencia con'los de costo y llegar necesariamente a un

" grupo de soluciones técnicamente correctas. En la seleccidn

de la més adecuada, es indispensable hacer participar con-

_sideraciones que salen del dmbito de la técnica de la inge~

nieria que se relacionan con las circunstancias principal-

mente econdmicas que prevalecen en el pais en.el momento y

las tendencias quélpueden'preverse al futuro, circunstancias

'que obv1amente 1nc1den en los planes nac1ona1es de desarro-

‘110 y en las polltlcas tamblen nac1ona1es de 1nver51on.

Eéto d1timo tiene-diferentes matices segﬁn el

pals de que se trate o si se trata de puertos prlvados. Al-

gunos palses tlenen la capac1dad y los. procedlmlentos que

les permlten manegar los aspectos f1nanc1eros con c1erta
"1ndependenc1a de los camblos que pueden ocurrir a nivel - nau
clonal durante el’proceso de la obra y'hasta durante un pla-

'z0 razonable de la vida del puerto. Las inversiones priva-

das-para-la conStrucéién y desarrOIIO'de un-puertoltienén

partlcularldades muy dlferentes de las de la 1nver51on pu-

b11ca y por tanto su maneJo estarla sujeto a otros crite-

rios.

De todas Formas,-tualquiera que sea el caso. las

-

llmltantes economlcas y flnanc1eras son finalmente los fac—
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-

tores decisivos en 1la seleccién de la.alternativa mas conve-
niente de entre las varlas que desde el angulo de la 1ngenle

rla son 1gualmnnte correctas

.E1 cuadro de alternat1vas debera contener la ma—
yor cantldad de 1nformac1on p051b1e pero debe subrayarse
‘. la nece51dad de exhlblr muy claramente las llmltac1ones que
 cada proyecto tlene por egemplo las condlqlones de.oleaa_
je y de ylento_a:part;r,de_;as cualesAdebe spépeﬁderéé la-

entrada o salida de barcos o suspenderse las operaciones

. de carga de los barcos .atracados en cada muelle del puerto;

otra limitacién seria sefialar las caractérisriCaé de ola
para 1as que se disené. 1a estructura del rompeolas asi co—'
mo 1os danos que razonablemente pueden esperarse y su valor,

' cuando sea atacado por. oleaJes mayores.

El disefo de las dbras‘exter1ores conduc1do a de

Finir'en uﬁ nﬁmero cohvehiente.dé;alternatlvas los efectos
_de oleages y v1entos y su refleao en las’ COnéecuencias eco—'
.nomlcas. proporc1ona al 1ngen1ero la p051b111dad de un dlse‘
fio muy blen sustentato puesto que'tlene en  sus manos una

.buenafgama de fgctores de'dec;slqn._




'Péra buntualiiar los coﬁenfarios an;eriores,_pol'
" dria hablarse sobfé'la-a;fura del coronamiento sobre el ni-
vel.del.ﬁaru.Puede'défselé'una que solo sea rebasable por
el 5ieajé que'éstadisticamenfe‘se presenfa cada 10 mil aﬁos
y también puede adoptarse como dato el oleaJe que se presen
ta cada 100 aﬁos. En cada caso puede llegarse a la solucién
correcta que 1mped1ra el rebasamlento por 10s oleaJes me-
nores correspondlentes. La 51gu1ente pregunta 1nmed1ata es
el costo de cada solucibdn, 1a'respuesta_sqlo podra tener’
'valof‘paré'decisién ci se enfrenta al cdsté‘de-las coﬁse—

cuéncias de los rebasamientos en uno'y otro caso.

En los ejehplésréxtremos que se citaron, podria.
-llegarsé.é conciusioﬁes; también para ilustraf. Eomo(las
51gu1entes. para la ‘primera alternatlva tendremos un -puer-
“to donde practlcamente nunca tendran que ‘suspenderse 1as
ooperaciones de. 10s barcos en'el'pderto, ni el rompeolas u
“otras estruétufas'durénté'sﬁ vida; sﬁffirén daﬁo'a;gunoiy
la segunda alternativa 51gn1f1cara que cada aﬂo durante
' x nimero de dias 1os barcos tendran que suspender operaczo—
nes pon-el EEecto leECtO de las 01as que rebasan. mas un’
numero de dias ad1c1onales en que algunas areas del puerto
presentaran agltac1ones 1ndeseables para oleajes menores

, que penetran por las secc1ones del rompeolas que prev151—
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blemente se degradarén (si se trata de un rompeolas dé enro
camiento), equivalente al lapso que puede estimarse necesa-
rio'paba repararlas( En el primer caso no habré consecuen-

-

cia econémica alguna y en el segundo Lendrian que computar-

‘se durante el lapso de 1la v1da Gtil que se decida darsele

~al rompeolas, el costo de la reparacién de las degradaciones -

que previsiblemente se produciran cada vez que se presenten
oleajes mayores que -1los de disefio segin su recurrencia; el

costO_deAlas estadias de los bafcoS'inactiGos, variables er.

lnumero Yy en tamano en el tlempo segun los pronosLlcos del
mov1m1ﬂnto portuarlo, y por ultlmo en un extremo que pudle—'

ra Justlflcarse en casos muy contados. ‘tener en cuenta - -

las’ consecuenc1as de.1nterrump1r 1as operaciones de  1os.bar-

- cos, . costo que generalmente seria muy,dificil de Cuanfifi—

car razonablemente pues serla el COStOo para el usuarlo del

puerto por los retrasos en rec1b1r o} env1ar sus mercanc1a5'

en el caso de un puerto_lndustrlal seria también complicado

tratar de cuantificar las consecuencias, pues afectaria la

operacidn induétfialﬂsi lés interrupciones del servicio por
'tuarlo oca51onaran retrasos ‘en el sumlnlstro de materla pri-

‘ma mayores que los preV1stos para proyectar las existencias

en-fabrlca.

'Es oportuno seflalar que 10s costos que deberédn
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manejafsé para deciSiénuserén_a.Valor constante dado que'
no es solo el costo'inicial-el qpe‘ehtra en juego sino el
‘costo de mantenimiento, reparaciones y el de los dafios re-
_péfcﬁtidos. todos durante la vida Gtil que se le considere
al rompeolas. La.suma de todps,'el costo total a valor cons
tante, se cbmpéréré para teﬁer uha‘primerauorientacién so-
bre la mejor alternativa. sin embargo como ya se dijo, las
cond1c1ones economlcas por las que atraviesa el pais y las
polltlcas nac1ona1es de 1nver51on. pueden en un momento da—_
~do obligar la adbpciéane una'alternativa diferen;e de.la
de menor: costo total;-SQlO“como_ejemplo, en 1982 1a situaf
cidén finahciera de‘MéXico‘obligaba allimita: al maximo el
uso de sus fecursos'moﬁetarios y por elio las decisiones
:de 1nver51on publlca recalan preferentemente sobre las 50—
‘luc1ones de menor costo 1n1c1a1 Es ev1dente que el.Juego
de alternativas sujeta a este tratamiento, resulta en la
exclusidn de.cﬁalquier‘501UCién que nd;résponda a- minimos

“razonables de segur;dad'y operatividad,:

Es obvio. decxr que en la preparac1on de los as—
pectos economlcos de la- evaluac1on y partlcularmente en la
selecc1on de alternatlvas debe. hacerse part1c1par a exper-

tos- de reconQC1da capac1dad en economla Yy en. flnanzas pub11
e : - ' . .’ .
|cas. S




29

Consideraciones semejantes deberan hacerse al de-

cidir sobre. la éstruttura.del rompeolas, particularmente so-

bre los elementos de coraza y la pendiente del talud exterio
si hablamds de enrocamientos. Elfanélisis.én este caso con-
‘.51st1ra en identificar 1a alternarlva -de menor costo total,
.es dec1r. en congugar costo 1n1c1a1 con los costos de mante.
n1m1°nto y reparac1ones a 1o largo de 1a v1da aril de la
estructura. Habra que cu1dar tamblen de con51derar si’ pro-
‘cede incldir,entre los costqs'por la magnitud que puede pre
vefse que alcaﬁzarén,‘lqs de los daﬁos.conse;uentes.'o seén

"los ‘derivados de las interrupciones de servicio por agita-

cién producida a través de degradaciones.o daflos a instala-

y

ciones interiores._
) . . . . .
Sobrelgsto‘ﬁltimo. es-intebesanté comentar que

_cuandoieStéh maﬁéjéndoée fomﬁéqiés que'aicédcen profundi-
.dades,de; orden de veinte metros o mas, resuita. atractivo
afihar_él pfoyecto para-reducir costoé-en los tramos dél
rdmbéolas que buedeﬁliaentificarse en el mode;o hidﬁéuli—
'co_o en éi ﬁafemé;ita:cOmo,los'tramos més expues;cs- aqé—f
ﬁéé_delfmor%b;'loé-su$céﬁﬁibles_a’ma&pfes dafios pof con- -

centracién de energia del oleaje o CUalquier otra razén,

r

camblando en ellos la pendlente y la coraza del talud exte-

.rlor con las tran51c1ones correspondlentes que deberan tam
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biéﬁ éstudiarsefénaliticamente y en el labqratorio._También
podriaugéh aponséjable'en es0s tramos sblamente y.no a todo
16 1arg§ del;rdmpebiasﬁ.elevar la prbfecﬁiéh contra rebasa-
miéntos'a_basé de elemghfos de:cqrénamiéntojsin por ello
elevar el enrocémiento con el éonsiguiénte:éuménto én\vdlu—
men de‘gnrocamiéntq que se héria necesafio.pafa ibgrar‘el
ancho minimo a la cota de piso dé,conétruccién_o a la cota

de su coronamiento.

Spbfe el arreglo én planté de-losfrompeolas, y'
Aacofde.con;ei propésito de.estglplétiga'de coﬁentar én.for—
ma genera1'sobfe 1os'ériterios'de 1é,plahéaci65, podriamos
decir que‘el primér paso en este disefio seria déﬁerminaf’si

.para el caso es deseable y por supuesto rentable, disponer

de un antepuerto; es decir, crear al abrigo directo de los

_rompeolas.gna zona_amblia dqnde puedan disponefse muelles
y contar con u; fohdéadero. iés'muellés qpe.generalmente
se éoﬁétruyen en"antepuerfos asi logradoé,.son los desti—
-nados a los barcos de gran calado que prev151blemente arri’
baran al puerto. Esto es partlcularmente apllcable cuando
hablamos‘de los puertos cdhcentraqores, los espécializaqos
y los pﬁertoé.indgsthiéiés.' |
La dec151on a este respecto debe ser nuevamente.

‘una comparac1on en dos campos el econdbmico y el de la se-

qurigdd,

A S, 1 3. et it : s A it et e

i
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Para’determinar.si'las dé;sénas de gran-profphéi
-dad'resulta'més econdémico crgarlas tiérra adéntro de 1la 1i-
nea de cbsta-o al‘ébrigo directo.de los rompéolés, habria
'que hacer'las.giguientés considefaciones: en el ﬁfimer caso
una limitante seria es 1la disﬁohibiiidad de suficiente tie-
rra de bajo preéio, de_éaraéteristicés adécuadas para dra-
Qgrseja bajo costo- En‘el ;egundé caso el cpétp de los rom-

"peodlas serad la limitante de'impbrtancia.

Es deﬂseﬁalarsé'qﬁé éﬁ eé;e.hiﬁel.de la.inveSfi-'
gacién.‘tendrérque estimarse el cogtoIQe las soluciones de
rompeolas para cada ﬁaSo sobre los ffazos preliﬁinéres, al
profundizar.en el trabajo de proyecto no_eé Hable esperar

que aparezcan diferencias gque hagan'cambiér la decisidn.

La.éeguridad és_én esta evaluécién_ofro factor
-de gran peso;'iaféoluqién‘QeI éntépuerto es mﬁy.favorecida
-_pordué redpée grandemente 1os riesgos duranté la maniobra
dé'ingresofdei baréb‘hésta_1a“dérsena.defmaﬁibbra;:ia dis-
 §aﬁcia de pérada de1 béréo'se desaprollauteniéndo los rom-
‘peolas a gran di?fancia una vez qﬁéiselhaiéruzado'entfe.
los horfos.nyos:prééticd$ qﬁe daﬁ:sefvi6iQ_en‘puertos_Semgm
fjan;és alfde1 pr§yeéto y lo$ c§pitaﬁe§ dué estén dﬁefandq

barcos de las caracteristicas de ‘las que se espera que arri -




‘ternativas.

ben al puerto} deben ser qonsultados en los aspectos de se-

guridad y eficiencia en esta fase de la evaluacidn de al-

Al reallzar los ensayos de las alternativas-de
trazo de los rompeolas tanto en el modelo flSICO de labora—'

torio como en el uso de modelo matematico va a definirse al

' “grado de tranquilidad ,que cada una de'ellaS“pUede-prdpdrcig

nar ‘en las zonas caracteristicas del puerto, de esa manera

se dispondri de una visién de conjunto de.los efectos que

causen mover orientaciones y las posiciones de los morros.

- . . . . H "

Es evidente que entre dos soluciones que propor-.

.ciOnen la misma opératividad al puerno debera eleglrse aqué

1la que presente mayor segurldad y mayor ef1c1enc1a.

En este. capltulo la dec151on se habra de tomar

sobre el costo de conscrucc1on y 1a operat1v1dad que cada

alternatlva porporc10na al puerto. Es' muy 1mportante por

consiguiente definir cOn‘claridad.la forma como‘se maneja~
rd en 1a evaluacxon el concepto de 1a operat1v1dad dada la
dlver51dad de variables que concurren en el fenomeno. Con-'

51deremos que los rompeolas esteran quetOS'al.ataque'de

.




- tranquilidad de diversas formas en el interior, es decir,

sante de acuerdo con 10 revelado en el modelo hidréaulico.

33
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P .

oleajes de diversas direcciones, cada una tiene sus propias
caracteristicas de direccidn, altura de ola y frecuencia, y
por tanto, para cada direccién, el rompeolas va a lograr

para cada oleaje se registrara una tranquilidad de diferen-

te caracteristica.

Para cada direccién de oleaje puedé determinarse -
una operatividad, es decir el nimero de dias del afic en que
puede -esperarse Que la agitacién dentro del puerto se’man-

tiene a niveles. por abajo de los limites para permitir las

diversas operaciones de los barcos. Ahora bien, como ya se

dijo, cada sitio dentro del puerto presentard en un momento

'dado‘agitacién'de magnitud distinta de los demas sitios'y

por otra parte .cada sitio tiene préscrito su propio limite
permisible de agitacién. Quien analiza el problema elegira
para el analisis, lo0s sig}os-mas caracteristicos, que po-

=

drian’ ser: el canal de accesd entre 10s mMOrros y algiin otro

‘punto-de éste que se considerara de interés, la diarsena de

maniobras y los muelles cuya posicidn resulte ser intere-

*

-

Cuando ya se cuenta: con la agitacién que cada

- L3 ’ - - N ) v ‘ - ‘
oleaje produce en cada punto, haciendo intervenir 1la infor-
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mac1on estadistica de- recurrenc1a de cada una de las direc-
'c1ones durante el aﬁo. puede determinarse el porcentage.
del'tiempo en el que puede‘opgrakse'én‘cada_punto, o0 sea
la bberatividad en cada Sitio'del'pugrt0; El.QrObléma aho-
ra, es coémo manejar estos dafoé pafé lleggr-a.comparar en
térmiﬁds econémicos lasvobraé pfobuestas'contra la opera-

tividad que puedé:eSperarsé de ellas.

El ingeniero. Antonio Moreno ha estudlado el pro
'blema ¥ ha. 1ogrado plantear un enfoque que le ha permltl—
do 11egar a resultados vallosos. Ba51camente el 1ngen1ero

Moreno plantea el concepto de 1noperat1v1dad (el numero de

dias en que no puede operarse durante el ano, expresado-en%)

que comblnado en alguna forma con el costo de la estadla de
1os buques afectados conduce a valorar el CTOSto de la 1no—
r'perat1v1dad; d, usando un termlno ObJethO, el‘“daﬂo " que‘
puede e5perarse de cada alternatlva, ésto es, la contra-

partlda del benef1C1o que logra cadd una de ellas.

"El coﬁcebto de la iﬁoperatividad'es.valioso por-
'que puede caracterlzar a cada alternatlva 1ntegrando el

efecto que producen los oleaJes estudlados en cada uno de

"los SlthS 1mporantes del puerto.
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La evaluacién de alternativas prcpiamente dicha,
la plantea el ingenieho Moreno sobre la comparacién a pre-
cios constantes. del costo total de cada alternativa con-

51derado éste como la suma del costo estlmado de la obra

mas el costo de 1noperat1v1dad‘corresponalente.‘La actuali-

zacidén de costos habrd que calcularla a un horizonte consis .

tente con los datos estadisticos que han venido usandose

a lo largo del trabajo de pfoyecto, sin embargo, la tasa de

actualizacidn esta sujeta a incertidumbre en situaciones

~econdémicas del mundo como la actual. Esto, mas la incerti-

dumbre en situaciones econdémicas del mundo como 1la presente,

mas la incertidumbre que implica por las mismas razones es-

-

timar ellcospo'de las estadias de los buques, y agregando

la imprecisidn que necesariamente se tiene al estimar el

costo de 1los rompeolaé en esta etapa del trabajo, son las

consideraciones que hace el ingeniero Moreno para adoptar

‘un analisis de sensibilidad con el que presenta 'las solu-

ciones favorables para 1los rangos en que se mueve el costo
de inopepatividad reﬁreéentado.por el costo por buque dia
inaétivo.:Elfresultado obtenido es uQa muy valiosa herra-
mienta de decisidn pbr cuanto a que muestra el escenarib;
en que se mueven las altérnétivas en formawhuyjobjetiva.
El procedimiento se ha~ap1icado:también para guiar'ei tra-

baJo de ensayos de alternativas en laboratorlo con51gu1endo

mayor ef1c1enc1a de los modelos.




36

Las hlpote51s adoptadas en. este procedlmlento.
no dlsmlnuyen su valor. en todo caso la precisién de 5us,
resultados es del‘mismo orden que se ha podldo alcanzar en
el resto del disefic de las obras marltlmas. que esta medida
por el avance: que se va logrando en la 1nvestlgac1on del

Oleaje y de sus efectos.

El .ingeniero Moreno ha accedido a presentar como
parte de estos apuntes un documento que prepard para el

efecto, en el que presenta el avance-de su trabajo.

'Ei ﬁitimo tema que valdria la pena coméntar en-
tre 1los criterios basicos de 1a planeacién y diseﬁo de la
infraestructura maritimo portuaria serian 10s anchos del
canal de'éccesd'y de las darsenas de operaciodn y las émplif
tudes de la darsena de maniobras y‘de otrés éreés como 1los

: fondéaderos de refugio{

, En este. tema, la segurldad debe ser la con51de-
racioén de mas peso. En el mundo portuarlo._la preocupac1on
por. la segurldad se revela en dlferentes fbrmas‘ todas las
agrupac1ones de.la espec1a11dad ya sean mundlales oreglo—‘

.nales;'gubernamentales © no;'tlenen-up comlte_que-se dedlca
, - S ; ;
_ _ , .
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a invéétigar. a producir,recomendaéiones y a procurar legis

.1acién de caracter internacional en busca de mejorar la se-

guridad portuaria permamentemente.

La reiteracion de los conceptos basicos de 1a

.planeac1on a largo plazo,Aresulta pertlnente en este punto

- porque es en el disefilo de las obras que ahora comentaremos

donde quiza mayor importancia tenga su observancia.

. Una pianeécién portuaria no ﬁuede sef a Cofto
plazo; .es obllgadamente a largo plazo por la magnltud de
las 1nver51ones 1nvolucradas y pr1nc1pa1mente por 1as con-
secuenc1as que conlleva la creacién y el desarrollo de un

puerto en ‘el ambito regional, en el nacional y hasta en

el internacional. Por tanto, insistimos, debe planearse’

previendo el desarrollo a'largo plazo para dimensionar de
modo que quede garantlzada la expan51on del puerto sin ‘nirn-

gun_obstaculo, sin embargo. también debe tenerse presente

gque el disého'permita programar el-proceso de la eJecu-

cidn de las obras racionalizando el uso de 1los recursos

econdémicos y financieéros. -

E;'ancho del canal de acceso es.en funciodn del

tréfico.Que manejafé el puerto; 'los pronésticqs:de carga_y‘
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carse es el que se tomard en cuenta, pero quedan otras con-
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en su caso los del desarrollo industrial daran una orienta-

cidn en este aspecto. El volumen maximo que puede pronosti-

. sideraciones que deben hacerse intervenir.

Dentro de ese t1po de con51derac1ones ad1c1onales

estan 105 imprevisibles como puede ser el futuro de las di-

men51ones de los barcos: otrlunfara la 1dea de aumentar 1a

capacidad a base de aumentar’'la relacidén manga/eslora?

jcontinuara la tendencia a lograr mayor capacidad aumentan,

.do el -calado?. También estaria la incertidumbre del desarro

1lo industrial: ¢predominarén en el puerto industrial o en

la regién 1as industrias que requiefén aprovisionarse-por

via maritima de grandes volumenes de materla prima?. El

puerto debe estar preparado para cualquler tendenc1a que to

men éstas y otras eventualldades.

El ancho minimo en plantilla para el canal de ac-
ceso sera el necesarlo para el tran51to de un ‘barco del

mayor tonelaJe que pueda-preverse. En la década de los cin’”

'cuentas 1a recomendac1on era 3 mangas para una 'sola direc-

c1on de tran51to, actualmente PIANC recomlenda de 3 a 4
mangas, sih'émbargo. tambnen encontraremos recomendaczones

paré_méyor émpiitud-como.lafde-D.u Hay que. recom1enda 4. B




Mangas. Es mpy-impcrtante_nu olvidar que estas recomendacio
nes advierten~que no tienen en cuenta el efecto de viento,’

corrlentes ni oleaJe Yy que el elemento humano tamblen in-

~fluye en ‘los margenes de segurldad no solo en lo concer-

niente a las reacciones personales normales durante la ma-

_niobra, sino en lo imprevisto, lo que configura-los acciden

tes. Estas reflexiones nos hacen tender a Ya amplitud sin

regateos para conseguir seguridad.

Todavia sin comentar el aspecto econdmico, sino.

atendiendo a prever la madxima expansidén del puerto,. viene

. : . 1 . s .
la seleccidn del barco de proyecto y la decisién de si de-

bemos prever que el puerto llegarid a manejar un trafico ‘tal

que se presente el caso de barcos navegando en-los 'dos sen-

tidos simulténeamente;  es el caso de puertos con movimien-

tos de unos 200 millones de toneladas anhales en adelante,

. Rotterdam maneja del orden de 350 millones al afio; estéfrag o

go sighi?icaIQue cadahora entra un barco y sale*uno,'tfé-

-f1co ~que .no es fac11 mane;ar..Es obv1o que a mayor tamaﬁo

del barco y a* mayor traflco con51derado vamos a una bocana

mayor Yy consecuentemente en los mas-derlos casos, a un au-.

mento . de costo .en los rompeolas y sin duda a un aumento en’

.los dragagps, 'si a esteo agregamos el renglon segurldad que.A

A

S




Direccibén de Oleaje.

.04

| suma.

13

33

fr3

23

f14
£

:,f‘

fr4

4

34

H1

Hs

03

04

100%

. 1a tabla de frecﬁencigs conviene eicpreséria_ camo pfobabi_l'.idad de ocu~--

nos del total anual. -

Altura de
f;;{,,;éla._
_ ((Hi ).

rrencia de la altura de ola Hi, -'agrupado'en.di;:éoci_oﬁes de oleaje, 'en térmi

LT P S

ey

Prc)babiliéad de_O(:ui*rencia,_ (Pi) . R

\-—/



. Sié:ndf-):. '

0 sea que la altura de ola Hi tiené una probabilidad de ocurrencia Pi,

ex:;liivalente a la pmbabiiidad de excedencia. -
Secuencia.

~ El proklema se plantea en primera instancia considerando .ai puerto sin

obras exteriores de proteccifn para determinar el porcentaje de operatividad.

A partir de la altura de ola méx:.ma perrrusxble { Hmp )} en cada zona y

| odn la graflca de -probabllldad de ocurrenc:.a. ‘Se deterxmna la probabilidad .

de excedenc1a o sea el porcenta]e de 1mperat1v1dad por cada dlreccmn Y

en cada zona, pudiendose expresar.

..... .. ' . ... PORCENTAJES DE INOPERATIVIDAD.

Dir_eccidn'de S L _ 'ZONA,

Oleaje. . N ' D R B PR N Y ven Mn
o1 CPON1 PD1 PMI1 | PM21 |. PM31 |... Pl
02 PON2 pp2 | pa2 | w22 | P32 [... | P2
03 . | pow3 P3| P43 | me3 | P33 [... | B3
oq PONg P pMlg | Pvg PMlg | ... PMng
Suma PON PD ML | PM2 M3 ... Bvn

ij el porcentaje de uxoperat1v1dad en la zona k. produc:.da por el olea~ :

Je pmvemente de 1a direccién 3




Pkj el pdréehtaje de inoperatividad de la zona k. .

=1 v

Dichos porcentajes ‘de ‘inoperatividad tendran un costo en cada caso.

En el caso del canal de navegacién y d&rséna, esta dado por el nlme

ro de arribos anuales de todos los buques { N), por el porcentaje

de 1rx3perat.1.v1dad v el costo unlta.rlo de mperatlvn.dad ( CI )

$ ICN =PONXNXCI - Costo de ﬁwperatividad del canal de na-
. . . N vegacidn, 7 :
$ ID =PDXNXCI Costo’ de inoperatividad de la dérsena.

En el caso de los ruelles el costo de inoperatividad es individual

a cada muelle. ‘

T8 IML = PMiX NMQoXCIM

Siendo,

$ ™M

0c>sto de J.nope.ratlw dad del muelle MJ.
CBMi = Porcentaje de mope.rat1v1dad del muelle Mi.
NMi = Nemero de. ba.rcos a_soc:.ados__ al muelle Mi.

CIMi = Costo unitario de i_nopera_tti\.{idad del muelle Mi.

- "Por lo tanto el 605to ‘de uwperatlvu‘lad porjrtueilé-s' es.

E $IM1

i=1

o




" Ahora bien la int'egracidn- de’ costos reviste un problema Va que, si bien

el costo unitario de moperatlvn.dad se puede estimar a través del costo de -

estadIa del barco; esto no es del todo c:.erto, ya que se pueden presentar en

la pract-z.ca una serie de varlantes camo son:’ - ¢

™ ) - . . L o, Pl

.- La presencia del oleaje que limita la operacién- cuando o Hay la de-
manda de instalaci6n o presencia de buque.

. Que ‘exista_‘la demanda de mstalég:iones por la presencia del buque y _
que se satisfagan una condicién e operatividad pero otras no, como .

" es el hecho de que ‘ém-_.re el _barco,.' pero no puede usar la ddrsena. -

' Por lo aleatorio de los arribos.y el oléaje. Lo anterior plantea la in

certidmlbre del costo ‘i.mitafib y'la iritegracién de divei'sas &reas, 'por lo —

_ .que se requiere de un a.nélJ.SJ.s de sens:.bllldad que se considera a partu'
'de la var:.acxén de costos m:.tanos en cada caso, Y Como ex:.stlr& ua u -~ =
‘otra llmltante que.generalmente. sera.n los muelles, _se selecc:._ona el mayor de

. estos valores, como el gasto anual por inoperatividad.

E1l 'problema hasta éhoré se ha pléntéadd sin oﬁras' exteriores, pero el

K que mrnalnente redncen la J.nopera.ncna, la’ cual se calcula a trave§ de coef:.

c:.ente de reducc:Ldn ( Kn ) que conSJ.de.ra la refraccién y difraccién cx:mbma—

.-das que pueden obtenerse de un. n'odelo hldr&ulloo, dete_munéndose en cada pun

' se detemuna, Hmp en aguas profundas méxmo perxn131b1e con la que se entra -

en la gr&flca de régmen “anual’ de oleaje detemunamio la :Lnoperatlv1dad en -

-cada caso y por lo mismo los. gastos anuales, a cambio de un gasto de inver—-- -

4 - —— i e é 4 R

' hecho de oonsxderarlos, mpl:.ca un camb:.o ern las condlcxones de operac:.én, =

' to, el Kn respect.lvo ILa altura de ola pe.mus:.ble, se dlva.da entre el Kny '
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.- Con.sidero que la- secuencia pla.ntcada puede taner una dcpurac16n que re-
duzca la incertidumbre, ya que’ mtegrarﬂo un modelo de smlacxﬁn de arrlbos,

: con_-s.umﬂa_cmn de oledje a partir de estadfsticas anuales oon, los respect:.—-»

rvos 'oc')e‘flicientes. -dé amortiguamiento por zona, establez'caﬁ“"lé_ frécuéncia | de

poinc_idemciaé Y la inoperatividad méds cercana a la realidad. .
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PLANTEAMIEMNTO.

El dlseno 6t1mo de longltud de rompeolas debe considerar los aspec

-tos 0perat1vos- ya que las proporcionés estan relaC1onadas con la
operacién.

Inoperatividad

krcs s assarssnsofee

™ - = Longitud
: L o _ ‘ de
 OpthmJ- T _ 'Ruqxnle




| ELEMENTOS ‘A ‘CONS IlDE RAR.

Supongamos el siguiente esquema.
" n " muelles. ‘
" g " direcciones de oleaje.

: e ' r" p‘-vté f')' > 2

e
in
.
'
AY
.
L
Fay
M
b F
\,

. . y -a- Lt L L ] y aa
DT R P LA TR S S e T AT e L e 2

En donde:
"Mi = Kuelle i.
D&rsena..

o
[l

CN
0j = oleaje en la dlrecc16n . .

Canal de Navegac16n.¢;

L
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La,tab1a de_frecﬁencias debe- expresarse. como probabilidad de ocu--

rrencia.

 Probabilidad de Ocurrencia’ (Pi).

Las alturas de olea permisible parafpéder operar son diferentes. en
cada :zona, dependen del tipo y;gapgcidad-delibarco-('Hmp ) o !




Amtir@" Kn " _“m“ . _'.' . i 7. 7 (}.?
o | Por«:mmms 'DE INGPERATTVIDAD. |

Direccifn de C o ZONA N . I
o . . - | PN - PD1 | PMI1 ) PM21 | PM31 cee T Ptnl
c2 | pcN2 -} PD2 PM12 | PM22 PM32 ces . PNn2
o3 . PaN3 | P3| Pa3 | P23 | PM33 | ... |. PMm3 "
oq.° | Pg pDg | PMlg | PM2g | PMig cer |- PMDg
Swa . . |PON | ®ep | Pt | PM2 | PM3 | ... | P

' ‘Siendo: Pkj el porcentaje de inoperatividad en la zona k producida por el olea- o
e lente de la direccién j. | : '
Pk = - Pkj el porcentaje de. J.mperatlvz.dad de la zona k.

=

. El costo en el caso del. canal de navegacifn y darsena.

$ ICN = PONXNX CI‘ Cbsto de J.mpeat:.v1dad del canal de navega-—-' ’
' a ' cién. -

.. $ ID =" PDXNXCI .  Costode inoperatividad de la dérsena.
. En el cas6 de los melies. '

0§ IMi = PMiXNMiXCDM -

Costo de inope‘ratiiridad ' ,
PMi Poroentaje de moperat1v1dad ‘del muelle Mi.
MM = Namero de barcos asociados al muelle Mi.

' CIMi= Costo unxtar;.o..de J.noperatlv;dad del muelle Mi.

Siendo: - § IMi.

i

Por lo tanto el costo de ix'weratividad pdr,mzelle's_‘es.'

§ M = Z $ IMi
LA i= :
'
T R
I : Ii‘ . " B
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CUADRO -3.1.1
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© MODELO DE FONDO FIJO, PUERTO INDUSTRIAL EL OSTION

OLEAJE ADMISIBLE EN' "LAS™ DIFERENTES AREAS DEL PUERTO .

5
]

' .

20nAS

ESTADO

ALTURA BF OLA

BUQUES (m)
‘Canal de Acceso | - Entrada. - Mihera]éro  54.0
' : ~Granelero - 4.0
‘Petroquimico . 315 -
) ‘ - .. Contenedor 3.5
' ~Salida " Mineralero ~. 8.0 -
IR Granelero 4.0
Petroquimico 4.0
. Contenedor . 4.0
. "Area de Maniobra Entrada - " Mineralero 2.0
' : "Granelero 2.0
1 Petroquimico 1.5
: - - Contenedor 1.5
l ( -Salida _Mineralero.’ 2.5
S - Granelero -] 2.5
N Petroquimico - 2.0
. . .Contenedor 2.0
Atrédues Operacion ‘Mineralero : 1.0
T . Petroquimico N 1.2
Permanencia . Mineralerc 2.0
) - * Petroquimico 1.5
Canal Interior Entrada ~ Granelero :1.5:
7 , Contenedor R B1 B
Salida Granelero L 2.0
‘ Contenedorr 1.5
_ . ‘\“ o v K
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INTRODUCCTION

.

ELl dcsarrdlIO'tecnolééico y social de la humani

dad, dia.cbn dfa, cpnfirma el hecho de que ningﬁn pafs po

see b produce la totalidad de los bienes de consumo} de -

capital y materias primas necesarias para su propio. desa-

rrollo, propiciando gue cada uno de ellos se vea en la ne

cesidad de concurrir allos’mercados internacionales de --

. bienes de produccibn y de consumoc. Lo anterior trae como

- consecuencia el contar, entre otros, con los medios ade--

cuados y suficientes dé,tf&nspbftaéién dé mercaderfas.
“Dentro 'de la cadepa de transporte mundial, el -

maritimo es-considerado como una.faSe'del proceso.totél -

del transporte y el que mayor demanda tlene debldo a  sus

‘ proplas caracteristlcas de capac1dad operatlva Yy bajos -

costos de»transportac16n,_fa011itando.de esta manera:la -
comercializaqiﬁn, entre.prodﬁcﬁqres y cohsumidores.

éin restdr;iﬁpéftanéia al procésoianteridr y:;ﬂ
;éoadyu?ar a.su des¢ﬁvOivimiént§ éncoptramos a los pdértos

que suelen definirse camo ‘el lugar dé'dOnvergenéia de los

difereﬁtes modos de trahéporte- segn esta definicidn, -
jal puerto se le ve como una termlnal de enlace de los ai-.

versos tlpOS de transporta016n como ferrocarrlles, carre- :

'teras,.naVEgac16n fluvlal e 1nc1uso, transporte aéreo.

Tamblén se le define al puerto como . un lugar ol




dlspuesto por el hombre para el arribo, operac16n, res-w-

guardo y partlda de embarcaciones.

‘QUE ES: LA ADMINISTRACION PORTUARIA

Cualquier actividad relacionada con el desarro-

“1lo, construccién, regulacién y -operacibn:de un puerto, -

”3eét5_coﬁprendida en la Administfacién ﬁqrtuarié.

Por 5q_parte,_lé'QpérécidanOrtuarialés el con-
junto:de actividades-tehdienﬁes a loérar el cdrreéto fun-
ciénamienﬁd de un éuérto., Siéndofia‘ﬁrinqipal funcién de
un Puerto Comerc1a1 "el manejaf cargé con el objeto de --

transferlrla a los dlferentes medlos de transporte que la

-llevan a su. destlno flnal El manejo de carga trae conse

cuentemente otras func10nes que comprenden desde el alma—

cenamlento de 1as mercancias hasta los serV1c1os auxllla-ﬂ'

res a los buques Yy a la navegac16n..

Con base en lo anterior, la Administracién Por- .

tuaria persigue la méxima eficiencia y seguridad en la --

operacién de los pUertosia-través de la aplicacifn de‘lﬁs
elementos administrativos de gue dispone : las activida~=.

deS’particﬁlares que'se'desarrollan én un puerto .con el -.

fln de que &ste sea competltlvo.' _. h : . } ?,'Tfi‘i;

De lo expuesto, 1as funciones a desarrollar

i N
. 4 .,a

por la Administrac16n Portuaria tlenen que ver con 1a. -

L
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Previsibn, Planeaci6n, Organizacién, Integracién, Direc--
cién y Control de las siguientes actividades m&§s . comunes
en todos los puertos comerciales:

— Recepcién y despacho de buques

= Embarque y desembarque de mercancIas y/o pa

'sa]eros

- Transporte de. mercancias dentro de 1a zona-
portuaria - ’

- Almacenamlento de cargas dentro de la zona-
' _portuarla

—  Prestacién de los servicios que faciliten -

las maniobras de los buques y las operacio-
nes portuarlas

—_ Mantenlmlento de las 1nsta1ac1ones fisicas~
' del puerto

- EstadisticaS'portuariaS, tendencias

SISTEMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA

Dada la gran importancia gque ha adqﬁirido la im

plantacifn y funcionamien£0‘de los sistemas empleados en

~ la administraci6n de los puertos, &stos .han expé:imentado

una cpnsiderable transformacisn a'traﬁés'del tiempo,- ten- .
diendo siempre a su mejoramiento constante y a.su adecua-

da aplicécidn, segﬁn'las circunstancias particulares de --

"cada uno de los paises Y puertos.

o puertos de dlferentes nac1ones y aun - ‘en los de una mlsma—'

La organlzac16n de la admlnlstrac16n en los -H*'_‘
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—ﬁacién, dcpende de fnCtOLCS tales como. 1as~leyeé'de1 -
pais, la 31tuac16n geograflca y la furicién que el puerto-r

desempene dentro‘de la economfa nacional.

Clasificaci6n de los Sistemas de
Administracifn Portuaria

LOs sistemas de administraci6n _c‘;.ue m&s comin-=
‘mente'figeh a ‘los puerfos del mundo, toda vez que no exis

te una administraci6én portuaria standard, son los siguien

' tes:

A. Admihiétraéidn Estatal
 3.; Administrabién.AutGﬁbma
C. Administracién Municipal
D. Administracién Privada

E. Administ:acidn:Mikta

~

A, Adminfstraciﬁn Eétatal

.En 1la mayoria de los paises los puertos eran. -

'propledad de companias ferrocarrlleras que no pudlendo ha

.cer frente a las nuevas cond1c1ones econémlcas de lps mo- -

i : . .

dernos sistemas de transporte, dejaron de ser rentables y
- pasaron a ser administrados por la nacién y a formar par-'

. te del Sistema Poftuario Nacional del paié en’éuéétidn:
En este réglmen, los puertos son admlnlstra—w—

o""

””‘dOS'por el Estado, qulen toma 1as dec151ones en todo lo -

b . i . - . U BT JLI SV PV R U S
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-administraci6n, tenemos;

relacionado con las obras, dotaéién de quipbs, expldta~j

ci6n y manejo de la zona portuaria, aspectos financieros,

etc.

i

Su. admlnlstrac16n se lleva a cabo en ol puerto-

por un func1onar10 nombrado por el Estado que representa—

a1la=Adm1n1stra016n Central;u.Por otra parte, los-serv1-4_‘~
0108 admlnlstratlvos pueden estar centrallzados Y depen——'
| der de un sdlo organlsmo o enCOntrarse dlspersos debldo -

'al reparto de atr1buc10nes entre varias dependen01as gu—-

- bernamentales.’ Este tipo de organizacién prlva en la ma-
 yor parte de los pafses en proceso de desarrollo que re--
quieren’ de. administrar sus puertos bajo una orientacifn -

" de Politica Nacional, como son los puertos de QuebecAy -=

Montreal en Canadd, y Barcelona en Espafia.

Ventéjés

Entre las ventajas gque reporta este sistema ' de
a. Planificacidn'a niﬁel nacional.
Al existir un control -centralizado de todos los puer-

tos del pafs se facilita realizar una planeacién intg

gra de las inversiones en el campo portuario a nivel-.

nacional,.lo'cual hace factible Iarintegracién-de’lds

' 51stemas de transportes maritlmos Yy terrestres- éde-

':1f-més, permlte gue el Slstema Portuarlo y la Politlca -

LI TP en T
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tarifaria respondan al conjunto de'polfticas econbmica.

-y'financiera'del pafs.

_Los recursos flnanc1eros de. que dlspone un puerto son -
mayéres

ﬁllhecho de que la actividad éortudria.formélparte dé -
ruh‘cuerpb nacional, le pérmite'contar cbn maYofes-recur

sos flnanc1eros,.perm1t1endo la ampllac16n de los pro——

yectos portuarlos cuando asI se requ1era, en base a es-~

;tudlos de factibilidad econdmica.
.La‘igualdad'en la preétacidn delservicios'y en las cuo--

“ttas eqtablec1das a 1os nsuarlos de la zona portuarla

E d. Imparc1a11dad con respecto a todos 1os medlos de trans—
porte que. deseen concurrir a los puertos.
fe;_ Otorgamlento de subSLdlos en cond1c1ones justlflcables
.....-Desventajas . . . o S . .
.a, La tendencia a la burocratlzaCLGn de las acthldades y
la p051b1e ausencia del crlterlo empresarlal
b.- Descontinuidad en los planes de desarxollo portuarlo. %

El cambio de funCLOnarlos al térmlno dée gestiones admi-

-1n15trat1vas puede lmpedlr la apllca016n de un plan de -
_ desarrollo portuario .coherente de admlnlstrac16n esta-~

tal, sin embargo se ha logrado una verdadera -desconcen~-

“tracibn tanto técnlca como admlnlstratlva en la admlnls:_

trac16n de nuestros puertos, la primera a través de las
representac1ones de las dlversas dependencxas que part1'

c1pan de - algﬁn modo en la actlvldad portuarla, Y la se
gunda a’ través de la creac;én de los Centros S, C T, por
le que.. 31n pexder las dlrectrlces nac1onales,’se cuenta

‘a nlvel local con los. elementos necesarlos para un efl—

c1ente func1onam1ento de los mlsmos..‘;-




B.  Adminis!eacitin Aulénoma

o

En cste'caso, siendo cl puerto p]OpLLdad naclio-:
nal, es manejado por personas designadas por el organismo

'gubernamental que se encargan de operar auténomamente el

puerto, con poderes establecidos en y por leglslac16n es-
pec1a1 que espec1f1ca con precisién sus func1ones relatl—

vas a lograr el méximo grado de eflclenc1a_operat1va y —-

econbmica, los limites de 'su autonomfa y las feglas para- . .

el funcionamiento .dél puerto, guarddndose ciertas prerro-
gativas al Estado y como ejemplos muy claros tenemos al -

Puerto AutSnomo del Havre y .de Marsella en Francia..

Ventajas

‘a. Los intereses comerciales relacicnados con la activi-

dad portuarié $0n susceptibles dé aportar expérien—~—

cias propias, adem&s de asegurar un constante uso de

los .mejores hombres de negocios del puerto para su aé-

ministracibn y direcci6n.

b. Tipo de administracién“no polftica y con ‘personalidad

juridicé propia..

c.- Independencia relativa . con relacibn a los procedimien

_tos'pﬁblicoé.

d. Patrlmonlo proplo y Jurlsdlcc16n terrltorlal 1ndepen—

dlente de los limltes establec1dos por 1a geografia'-

polItlca del paIs.

e e e,
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Desventajas

a. .Los fondos econémicos disponibles dépenden totalmente
-del éxito finénciero éue obtenga el puerto como Uni--

. dad Auténomé,'presenténdose crisis en casos de cmer--

dencia o por la disminucién del movimiento portuario.

b. al actqaf‘indepehdiehtemente del Gobierno 5ara_evitar
en la centralizaci6n de decisiones de Polftica Portua
ria, se pueden decidir automiticamente acciones que -
pueden afectar el Sistema Portuario a nivel nacional,

dada la libertad que hasta cierto punto tienen las ~-

- personas designadas para regir la actividad portuaria
"c. La posibilidad de que los miembros de la Comisi6én Go-
bernante ihfenten‘gubordihér los intereses del puerto
dando prioridéd a los intereses de sus proplas ramas

comerciales.

La .tendencia en el mundo resbedtora.este tipo -
de adm;nistraéién portuaria, es én el sentido de unqzmayOr
participaci6n del Estado aun ep'aquellos paiseé-con mis --
tradicién en esta fbrma’de adminiétraciﬁn,'como‘sdn Ingla-

terra y Francia.

.éu *Adminisﬁracién Muniqipai

En este caéqr-el'puertb admiﬁisﬁrado pertenece
a lawciudad en la que sé,enCuent;a localizado y eé contro
.laao por una AutpfidadlPortuariéfdesignéda por el Gébier-

‘no o Consejo Munidipal;

- Es en sf un organismo gubernamental y en ciertos

casos -el Estado no interviene mis alla del balizamiento -
de.los canales, el'practicaje‘como servicio concesionado,

laSMVIas_férréas en los muelles y. las aduanas, los admi--

P N I
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tratlvos del puerto forman parte de los servicios pGbli--
cos mun1c1pa1es Y estén sujetos a las mismas leyes y re—-—
glamentos Yy algunos servicios portuarlos en la Zona Por--

tuarla, Ccomo 1nstalac1ones de carga y descarga, equipo de

~transporte, etc., generalmente se encuentran concesiona-- .

dos a industrias privadas. Como ejemplo de Estos tenemos
los puertos de Amberes y Gante en Bélglca, Yy Bremen en -

Alemania.

Ventajas
a; Se tiene la ventaja de que se fesponde a las necesida
des del desarrollo regional, identificéndose éoﬁ los-
intereses de 1a comunidad, éiendo una fuente'directé-
"~ de ingresos qQé se puedep utilizar en benéficio de la
poblacién de la localidad. |
b. Decididd apoyo financieré de la Hacienda Mﬁﬁiéipal.
c. Toma dé decisiones mis égilrcon.respecto a otros orga
':nismos'gube;ﬁamentaies sobre‘asuntos_de'movimientﬁ-cg

mercial y necesidades de tr&fico.

Desventaijas

a. Puede estar sujeto a intereses localistas o Qué la —-
. Autoridad Portuaria reciba una influencia politica in
debida.

b. - Ademis, el hecho de que“la-géstidn'del'puerto;lé rea-
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liza un Consejo Munipipal cuyos miembros estédn suje--

tos a programas politicos, incide en que éstos diff--

cilmente son especialistas en cuestiones de comercio-
rmaritimo. v |

¢. Cuenta con la ihconvehiencia de las disputas que;en.-

materia de Eolitica Ioca1, puedan originarée con loé—

organismos.deleobieﬁno,.lo cual no convendria é la -

economia del puerto.

D. - Administracidn Portuaria Privada

Los puertos con este tipo de administracibn sur

gen para resolver las necesidades especificas.de compa---

ﬁiés.altamente relacionadas .al comercio internacicnal y -
que mﬁchas veces estén ligadas a‘procesbs prbductiﬁos que
adquieren vehtajas localiz&ndose én'un puerto, -se caracte
rizaniporiestar administrados desde un.puntb de vista al-
tamente comerciél}‘:pof.lp tanto, su_objeto‘fundaﬁental -
es maximizar los beﬁeficios derivados de la utilizaci6n -
de la termiﬁa1 portuaria.

Como consecuencia de lo anterior, en la mayoria

‘de los casos. se opera con un alto nivel de eficiencia, -

-contribuyéndose a la productividad general del transpor--

te. Como ejemplo en este .caso tenemos los. puertos de Se-

gunto y ‘Alcanzar en EspaﬁaAy‘Manchester_éﬁ Inglaferré;'




11.

; | ' AVeﬁtajas

a. La gran.contrlbuC1én de este tipo de puertos a la pPro
duct1V1dad nacional.

b. La-ptilizacién‘de fondos privados, lo cual permite -
dar uso alternativo a los fondos plblicos. |

€. Relativa libertad a las restricciones y consideracio-
nes de 6fden poiitico.

~ ,d' Politica imparciai feferente a los modos de transpor-

te que suceden en el puerto.

Desventajas

4

. ' a. Su.principal desventajé es desde luego el enfoque es-
trictamente pérticular respecto a los intereses priva

dos, desconecténdose de la realidad nacional.

E. Administracién Portuafié Mixta

. Béjo este tipo de administraéién'Sé-inclpyé to-
do aéﬁel fipo de sisfema'administrativo-portuario'que com
.bine-las_céréptefisticésly funéiones'de lbs.menciqnados -
hasta el moﬁénﬁo.r |

El ejmplo més ciaro de puertos mixto§ soﬁ 1os_—‘

— ~de Estados Unldos, donde encontramos un reparto en la res”
ponsabllldad de la adm1n15trac16n y la operac16n de los -

puertos entre dlversos serv1c:|.os u organlzacmnes Y por lo tanto

de una manera obV1a se puede aprec1ar la. ausenc1a, en pu-

———— TR SNPGRS Y
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ridad, dc¢ algunos de los sistemas expuestos anteriormen-—-

te.

. " En este tlpO de admlnlstrac16n portuaria se de-

flnen conceptos fundamentales como :

_ana_Franca

~toral completamente aislada de todo centro urbano, con un

puerto propio o adyacente y enrla cual se pueden realizar

todas las OperacionésAéutorizadas‘para'los dep6sitos fran

-cos e instalar también industrias exclusivamente para la

'exportaCién{ en las cuales se pueden proccsar materlas -

prlmas y productos 1ntermedlos

Depésltos Francos

Es.una‘pérte'limitada de terrenos sobre el cual

existen instalaciones apropiadas para introducir y almace

nar'todd-clase de'mercancias de iﬁportacidn permitidas, -

asf como de mercancias nac1onales para exportac16n en don '

de. se pueden reallzar ciertas operac1ones de’ man1pulac16n

de51gnadas en los ordenamlentos correspondlentes..

¢

EVOLUCION DEL PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO

“DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN MEXICO

En la prlmera mltad del ano de 1972 se implan-

g

P W N A L) F: SO LR TS San st il

‘Es una. extensién de terreno situada sobre el 1li
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t6 .la reforma del Sistema Marftimo-Portuario Nacional, se
encomendd a la Secretarfa de Marina el ejercicio adminis-

trativo y operacién de los puertos.

Uno de los primeros pasos consisti6 en el esta-

blecimiento de las Superintendencias de Operacifn Portua-

ria, también 'las Zonas Francas en los puertoé a fin de fa

cilitar un flujo mayor de cargamentos por esos lugares' y

la creacibn de la Direccién General de Operacién Portua--

ria como eje administrativo directriz de esas dependen---
cias. Ademis, esta reforma permitié la unificaci6bn de --

agrupaciones portuarias, la congruencia en las labores ma

‘niobristas en cuanto a los servicios portuarios, se reali
zaron también actividades .en materia de conservacibn y --

mantenimiento de .instalaciones portuarias, hasta entonces

casi abandonadas, creacifn de nuevas instalaciones, deli--

mitacibén de los recintos portuarios y ampliaciones diver-
-das - en los mismos.

Para el afo de 1977, la mencionada Direccifn Ge

]

neral pas6 a formar parte de la Secretarfa de Comﬁnicacig‘
nes y Transportes, junto con las”DirecCiones Generales de -

Obras Maritlmas, Senalamlento Maritlmo, Dragado y Marlna—ﬂ

,Mercante. De este ﬁltlmo afno hasta 1982 se llev6 a cabo

el mismo ejerc1c1o admlnlstratlvo 0pera01ona1 en los puer
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tos mediante Superintendencias.

Desde el ano prékimo pasado, se creb6 la Subse-—.

. cretarfa de Operacién, aglutinando ias_funciones de la --

Subsécretaria de Puertos y Marina Mércante, integréndo én
su jurisdicéién las Direccioﬁes Cenerales de Naring Mer—--
cante y Operacién y Desarrollo Poftuario,agregahao en la primera las
tareas dg Seﬁalamienﬁo Haritiméﬂ En la Subsecretarfa de
inffaeétructura guedé inscrita la Direccibn General‘de -
Obras Marftimas. - En todés las Direcciénes anteé referi-—

das se han reformado sus facultades_administrativas y por

lo que atarie a la Direccibn General de Operacién Portua--

ria,” se- ha ampliado su radio de accién en virtud de que -

‘hoy se le confieren facultades mas amplias, como son: el

desarrollo portuario, la capacitacién y la atencifén de --
los asuntos internacionales de su competencia.

A la fecha y por conducﬁo de esta Direccibn Ge-

" neral se han elaborado diversas actividades administrati-

vas para ser ejercitadas en los puertos nacionales; se -

han creado: méas Superihtendenéias-y se. proyectan Deiegacig
nes debendientes de las primeras, la ampliacibn de los re.

cintos portuarios, el control de las actiéidades operati-

vas y administrativas portuarias, la coordinacifn en &s--

tas filtimas, la incidencia administrativa y operativa.en

los puertos pesgqueros e industriales y modifica¢i6n admi—

e ——— -



nistrativa y orgdnica de esta Direccibén General con mis -
facultades de-direccifn, supervisi6n y control en cuanto=

a los servicios poftuarios. (Anexo 1 y 2)

_FORMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA EN MEXICO

Existen dos clases de admlnlstraCLGn portuarla,

los puertos que estén sujetos a la AdmlnlstraC16n Estaral
y los Descentrallzados.
Los puertos de Administracifn Estatal son opera

dos directamente por la Secretarfa de Comunicaciones y ~-

. Transportes. Esta operacién comprende las obras, instala

- ciones y los servicios maritimos y portuarios. Estos Gl-

timos pueden ser concesionados.

La Administraci6én del Sistema Marftimo Portua--

L]

rio Nacional, se encuentra encomendado a la Direccién Ge-

neral de Operac16n y Desarrollo Portuarlo. A su vez;'la—

admlnlstrac16n de los puertos se ejerce por conducto de -

1a Super1ntendenc1a de Operac16n Yy Desarrollo Portuarlo.
El Ejecutlvo Federal determlna el establec1m1en
to de los puertos, fl]a su ublca016n geogr&flca, su natu—

raleza Yy c1a51f1c3016n, asi como la clase de recinto~ que—

- corresponda. Esta c1a51f1cac16n es de_aCuerdo con el tr&

' fico gque se trate y en virtud de sus obras, instalaciones .
y servicios. = -

Cabe menciOnar.qpe la suprema - Autoridad Marfti
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DIRECCION GENERAL. lE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIO
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-mentarias que requieran los pucrtos on operacifn, estu---
diar las necesidades de &stos vy sugerir las medidas ade--

cuadas a la Direccién General de Obras Marftimas.

VIII. Opihar sobre las éoliqitudes de conce---
_siéﬁ?b”permiso para la operacidén de instalaciones marfti-

‘mo peortuarias -en zonas federales y .terrenos ganados al ~-

' mar, no comprendidos en la fraccién IV.

IX. Llevar los registros del movimiento portua

rio hacional- efectuar el andlisis estadistico y evalua-

c16n operac10nal y elaborar Y publlcar el anuario estadis

thO correspondlente. s ,_;__1{:c'nA; ’

. X, Egecutar-los’trabajos.de conservacibn de --

.

edificios, de obras de instalaciones” portuarias en coordi

'nacidn con la Direccién General de’ Conservacién de Obras-

PGblicas; ‘asimismo ejecutar los trabajos de conservaci6n

-

‘de equipos portuarios.

. XI. Dirigir y coordinar iaé:aCtivida&eSyde-las

I

'SupérinténdenciaSude-Operacidn y Desarrollo Portuario.

j - XII. Propoher y'tramitar!las:cuotas por'dere;—

fchoéfportuarlos, asI como las part1c1pac1ones y contra---

el = .-

presta01ones de 105 conce51onarlos Y permlslonarlos.'

i '!":—7'5'11!

Obras Marftimas 1la dellmltac16n de reCLntos portuarlos,';.

i :
la ampllac16n de- los mismos - y establecer las - reservas te—

XIII.-'Estudlar con la Dlrecclﬁn,General de ---.




%

[

P

3

.. o 23_

. rritoriales gue requiera el desarrollo portuario.

XIV. Participar coordinadaménte en la realiza-

cibén de los programas que en materia de desarrollo portua.

rio emprenda el Gobierno Federal.
'XV. GEstudiar con la Direccifn General de Obras

Maritimas que los proyectos de obras e instalaciones” con-

sideren las caracteristicas necesarias para su eficiente- -

operacifn.

XVI. Aprobar las especifica¢iones del equipo -
maritiho y porpuario‘que se proyecte adquirir para la ---

prestac16n de servicios portuarlos.

-

XVII. Participar en los foros internacionales-
que determine la;Suberiofidad,.en los gue nuestro pais es
miembro y en relac16n con los asuntos portuarloétww“"m

XVIII, Vigilar el.cumplimiento'de los conve——-—
nios ratificados por ;ueetre pais'ante los-diVersos orga;
hismos infernacionales, reiacionados'con la actividad y -
el’trebajo ﬁeftuerios; : o '  ' ' | ST

3

XIX. ‘InSpeccionar‘édnjuntamente'con la Direc—-_

,c16n General de Medlcxna Preventlva en el Transporte, que

H

-los c0nce51onarlos (o} perm151onar10s cumplan con el Regla—-

:mento General de - nglene Y Segurldad en 1os puertos Y 'se'

apllque el manual correspondlente.

< - Y ) s i A ..- -
XX. Promover, organlzar, controlar, certificar

.

: : e e e el wioa e T
[ [T ST
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'Jt.menc1onadas Superlntenden01as;

w2 20,
:y propofcionarrié capacitéciéﬁ del persohal portuafio.

XXI. ConLrolar y v1gllar ‘1los serv1CLos de de-—
tecc16n, ext1nc16n de 1ncendlos Yy equlpo de bomberos y -
proponer la designacién del personal de bombgros,-prev1a*‘
aprobacién‘de las'Direcciones Generéles"dé Marina\Mércanf'
te y_de.Medicina Pféventivd en el,Tr&nSpéfﬁe conforme a -
.sus~funcioﬁes.

XXITI. Expedir, controlar y renovar las licen--

‘cias para el personal'portuario que interviene directamen

te en la_ . operacibn de Vehiculos y equ1p0 ‘en manlobras, -=

- prev1o los exémenes de aptltud y médlcos de 1la Dlrecc16n—

. General de‘Medicina Préventiva en el Tran5porte."

LA AUTORIDAD PORTUARIA

La Autorldad en los rec1ntos portuarlos se ejer

ce por conducto de las Superlntendenclas de Operac16n y -

- Desarrollo Portuarlo. La que.con51ste en la adminlstramm
016n del uso pﬁbllco de 1as &reas e 1nstalac1ones portua-
]:rlas, el mantenlmlento de las mlsmas, y la dlrecc16n y --

e coordlnac16n de los serv1c1os pﬁbllcos R4 conexos relac1o~

nados con 1a act1v1dad del puerto.

La act1V1dad portuarla esté encomendada a 1as {

o

Las atrlbu01ones que co—~,‘.

: rresponden a éstas son las 51gu1entes. _‘.:' T




| de acuerdo con lo- que establecen las Leyes y dem&s Or_.}

Representar a la sSecretarfa de Comunicaciones y Trans

'portes en los puertos, ante las deém&s autoridades y -

organismos pfiblicos y privados en.las cuestiones rela

tivas a la operacién portuaria.

Realizar las labores de conservacifn y mantenimiento-

de obras, instalaciones y edificios portuarios, de --

~acuerdo con los proyectos, presupuestoé y contratos -

que formule u otorgue la propia Secretaria.

Administrar la operaci6n de los recintos portuarios -

de uso pfblico.

'

- Participar en lé‘regulaciﬁn del tr&fico marftimo en -

relaci6n -al uso de instalaciones de atraque, las manio

bras y el almacenaje, asi como el:transporte terres—-~

tre- en dichos lugares.

Proponer las obras e instalaciones complementarias --—

que requieran los récintos portuarios.

Efectuar el reglstro estadistlco del mOV1m1ento por——

“tuarlo 1ocal

Captar_los ihgreSos qde se deriven por el otorgamien-

to derconCesiones'y permisos por el uso de 4reas e --—
instalacibnes-de los usuarios del recinto.

En la-esfera'de.éu competencia,operativa,'participar—

"denamlentos en la materla, en el arrlbo, estanc1a,rrr“
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.Operacién y. salida de los buéues.
9. Efectuar el control, vigilancia-~de personasty vehicu-
los én;el recinto portuario. : | . -
io; Supe;visar todo lo relativo a la segﬁridad geperal en

los recintos portuarios.-

11. Efectuar en materia operacional y administrativa las-

tareas que para tales efectos le asighe‘la‘Secfetaria.

COMERCIALIZACION Y RELACIONES PUBLICAS

La Direccin General, como encargada de la Ope-'

raciéh y' Desarrollo del Sistema ?oftuario Naciona;; busca
constantemente una maybr eficiehéia’én los mismos, racio-
nalizando 1os‘£ecursds dispoﬁibleé Y larelaborabiﬁn de pg
l;ticas congruentes en la adminiéﬁtabién.y operaciﬁnjde -

las instalaciones portuarias.'

Un objetlvo b551co dentro de los radios de accidén

de la Dlrecc16n General es el de establecer y fomentar —

vInculos més estrechos con todos los partlclpantes en la-

-act1V1dad maritlma, part1c1pando en la fljac16n de acc10—

nes h' colaborando con los usuarlos para un adecuado fun——

c1onam1ento de los puertos, todo ello con objeto de sumar

esfuerzos Y lograr un mejor desenVOIV1m1ento del sector._

i

El papel que se 1e pretende dar a 1os puertos -

es el de elementos que. generen camblos estructurales y -~
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ayuden a mejorar las condicionés econfmicas y sociales --

del pais. ' P

Bajo este punto de visﬁa, e$ esencial la moder-

nizacién y el. buen funcionamiento del sistema, buscando -

una mejor integracibn de los puertos y gue permita una --

- verdadera promocifn y comercializacidn de los mismos.

-

En la medida que ésto se logre, los puertos asu
miran su. papel COmo- verdaderos generadores de actividad -
y bienestar reglonal de 1a poblac16n, constltuyendo una -

_perspectlva de desarrollo.

SISTEMAS EMPLEADOS EN LA OPERACION PORTUARIA

Para el estudio y anélisis de la actividad ope-

racional, se tienen métodos propios para la deteccifn de-

los problemas inherentes al funcionamiento de los puertos

y las cond1c1onantes que prop1c1an su evoluc15n.

El an&llsls se’ basa en el devenlr hlstérlco de

la. actividad con51derando éste como el dlagnﬁstlco de -
1os Slstemas, equlpo Yy recursos humanOS que proolc1aron -

el presente del puerto. ‘Una vez determlnadas las causas-

Aque orlglnan tal 51tuac16n, se. enfoque al objetlvo de los

fun efecto de arrastre a fln de obtenerse una solu016n y -

“"-:-un pronéstlco con. la mayor prontltud y eflcac1a p051ble.

. prob1emas detectados, ponderando los factores que tlenen— .

-
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La operaci6n portuaria  es una actividad depen-<

diente de las caracterfsticas del mercado, especlialmente-

en el comeréio de artfculos que reguieren del puerto_como
‘punto de transferenci; intermodal de transporte; ,dé ahi
QQE'los niﬁeles de incertidﬁmbre.seqn;tantos como vdria~;
cibn presente al comercio; rsih embargo, --la prestacibn co
rrecta de:un'éervicib propiciarsh preferencia ante otros-
prestadores adém&s de presentar innumerables ventajas pa-
ra los usuarios‘y'presta£arios. | ‘

A éontinuacién,.Sé ﬁencionan algunos de 165 fac
tores m&s importantes para lievar.a cabo lé operacién p6£_

tuarias

Velocidad 'de Operacién

La - forma en que se manipula la carga, se al-.

macena y es entregada al'uéuafio,-és'la base;de'todo_ané;
lisis de Carééter'opéracidnél, para  su éstudio se utiliza
de mahefa sencilla'y éfiqaZ'el'sisteﬁa bééico‘operéciopal
que éonsiste en la divisiénrdel'proceSO operacién en cua-

tro etapaslque son; Manipﬁlacién,‘traslaéién, Almacgnaf-

‘mientc y Entrega. Este anilisis se fundamenta en el tra-

to de la mercancfa como un fluido de manera. tal gue debe-

existir capacidad suficiente en lds cuatro etapas mencio-

nadas, a fin de que no haya extrangulamientos que repercu

“tan en el "gésto“higsultante 1tomdndo a loszlpidos como-

SR
0

[T N SO
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género comparativo). Otra ventaja. es la posigilidad de -
medir él rendimieﬁtd-o prOGUCtividad otenida conlrespecfo
‘a las capaqidédeé intrfnsecas del-equipo Qpe}aao.

Otro método de diagnastico y deteccibn es la --

utilizacién de la simulacién computarizada, sin embargo -

'los riesgos gue: se incurren por la falta de coordinacitn-

en la conjuncifn de datos’'y la experiencia té&cnica que se
requieren para construir un modelo realista de simulacién,

aunando todavia el altouéosté gue representa, hacen que -

A

'estéimétodo.esté fuera dellalcénCe'de la mayorfa de los -

puertos nacionales’. -

Coordinacidn de Usuarios-Prestadores del Servicio

La eliminaci6n de la incertidumbre en la deman-

da para la prestacidn del servicio es uno de los factores

‘que ayudan a definir qlarémehte el tipo.'y la magnitud que

4

un sistema operacional debe contemplar, y as{ conseguirse

una tasa de ocupac16n bastante elevada de los puestos de-

.atraque Y al 1gual una act1v1dad contlnua operac1onal La

admlnlstrac16n del puerto debe pronun01arse por un nlvel—

'aceptable de demoras durante ‘los perlodos de méx1mo trafi
'co, tenlendo slempre presente el 1mpacto f1nanc1ero Y eco,

ndmlco que ésto representa Yy estando: en completo acuerdo-"

N .a_

con los usuarlos a f1n de mantener en ellos el car&cter =

cautlvo. ::JY




-

Concientizaci6n Laboral

Este criterio es vdlido para cualquier tipo de-

empresa que se persiga; asf tenemos que el esfuerzo por

‘lograr una mejor y mis calificada Mano de Obra es constan

te por-parté del sector pGblico, especiélmente en la acti
vidad portuaria donde nuestra antigua dependencia educa--
cional ha guedado atrds para dar paso a una instituciona-

lizaci6n nacional de este - importante rubro de capacita==--

. cibn,

Del grado de coﬁdcimiehto”defla'lébdr que. desem’

pefia ¢l trabajador y de su biehestar en la empresa-donde-

.labo:a_dépéhdé la productividad-qde proporciona como uni-

dad de fuerza de trabajo. -
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INFRAESTRUCTURA BASICA PARA LA OPERACION
PORTUARIA EN ‘MEXICO

zona de Operacifn de la Mercancfa

En los paises_en desarrollo, dﬁrante algﬁn tiem

po segu1r& 1legando una proporc16n 1mportante de cargas -

dlferentes via maritlma, por lo_que, la-ampllac16n de los
los‘puestos'de atraqué.se justifiéa‘comparando‘el niQei -
de Qefvicid éué.prestan las instalaciénes'exiStentes.

T, La zona de operacién de_la mércaﬁcia es la por-
éiéﬁ en donde entran en contacto los sistemas terrestre -
.& marftimo para realizar el intercambio de mercancfas. -

Estd formada. por lo tanto, por el muelle que es la que se’

- para las dos partes, la zona marftima donde atraca el bar

co.y la terrestre donde llega el vehfculo j se instalan -

- los equipos terrestres de descarga.

A todo este sistema también se le conoce como -

_“Facilidades Portuarias®, su esquema de obras e instala--

c1ones, v1ene marcado por las func1ones del puerto en el-

servicio a los usuarlos.

i En los lltorales mex1canos se cuenta con 49 **4
pﬁertos, (segﬁn decreto del 31 de mayo de 1974) que fun-—
cionan- para atender el mov1m1ento de embarcac1ones de to-
do tlpo, en altura Y cabotaJe. De los cuales';a‘se en-=-

cuentran con51derados como adecuados para el funcionamien

a.}'
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to en cuestibn, coltando &stos con las instalaciones de -

atraque siguientes: 37 muelles con 93 tramos de atraque
(basados en eslora media del tipo de buque que arriba . al
puerto én cuestién ) y 14 495 metros lineales.

Localizéndose en el Pacifico los puertos de: -

Ensenada, B.C.N., SanACaflos Y La. Paz, B.C.S., Guaymas, -

Son., Mazatlén, Sin., Manzénilio; Col., L&zaro C&rdenas, -

Mich., Puertd.VaIlarta, Jal., Acapulco, Gro.,‘Salina~Cruz'

Oax., Puerto Madero, Chis. En el Golfo de México y Mar -

del Caribe est&n: Tampico, Tam., Tuxpan, CoatzacoalcdS'y

Veracruz, Ver., Ciudad del.Carmen, Camp., Progreso, Yuc.-

'y Cozumel, Qf R.

INSTALACIONES DESTINADAS AL ALMACENAJE

.'El dimensionamiento de las zonas de almacenaje-

para el movimiento de cafga,_depéhde de diversos factores -

que:inflﬁyen en las necesidades de espacio.
-El1 tonelaje anual manipuiado en un puésto de --
atragque seré eh partg para entrega en via direéta_y otra-—

parte ser& almacenada en bodegas de tr&nsito o en espa~--

ciosal aire libre. Es preciso estimar las proporciones -.

probables'que ser&n entregadas diréctamenpé.y el restante

'esﬁla'cifra ﬁélpartida para el'c$1Cu1Q_de la capacidad po-

tehcial_ae élmacenamiento, deéphés hay que determinar el .
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tiPmpd_mudio que la carga permanece en transito, las con-
dicionantes de .este rubro Sé encuentran estipuladas en —~
la Ley %dqangga,.eh nuestrb_paié nbrmalmenté si este tiem
po'ﬁaSa de los 15 dIas,.es'nécesario adoptar medidas para
treducirlo.

En nuestra red nacional de puertos contamos con

- 1la Siguienté capacidad disponible destinada al almacenaje:

Almacenaje  Patios Cobertizos = Totales .
Area M2 113 743 417 129 26 171 557 043
Capacidad Diaria - T . '
Real (tons.) : - 160 830 133 937 12 007 = 306 774.
Capacidad Anual . R , - :
Real (tons.) -3 913 519 3 255 134 292 170 7 464 823

" MAQUINARIA Y EQUIPO PARA EL MOVIMIENTO DE MERCANCIAS

~'Para gue ﬁn puertofpﬁeda realizar eficiehtemen—'

te todas ‘sus. act{vidades bisicas de fhncionamiénto Yy pue-—
da ofrecer un SELV1010 a los usuarios eg de prlmordlal im-
portanc1a de que cuente con la maqulnarla y equloo adecua
dos a las nece51dades que requleren operac1ones para el
mov1m1ento de mercancias.

. Los sﬁperv1sores encargados del mOV1m1ento de -
mercancias en los puestos de atraque, tienen por m1816n_—

estudlar 1as operac1ones de éstos en forma detallada, me-
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diante la observabién, 1a recopllacnén y el anilisis de -

‘ datos con objeto de determinar cuéles son las principales

.esferas de actividad que necesitan una mejora y en qué me

dida 1a necesitan. Con el fin-de descubrir dénde se en--
cuentran lés'estrangulamientos existentes en los puertos.
Es de 1nterés de la DlreCCLGn General de Cpera-

016n y Desarrollo Portuarlo que las empresas de servicios

portuarlos reallcen.sus func1ones con maqulnarla y equipo

que vaya de acuerdo a las innovaciones tecnolégicas y que

se adapten a las nece51dades de los puertos nac10nales.

'RECURSOS HUMANOS . . o -

El hombre como unldad de accibn y creat1v1dad -
es el responsable del func1onam1ento gradual Y constructl
vo en las tareas que esté organlzando, dentro de un ‘con--

texto de dlsc1p11na Y autorreallzac16n, y si tiene con---

ciencia de lo que representa su puesto de trabajo. Este-

'compete a todos 105 func1onarlos de la Secretaria de - Comu 

n1cac1ones Y TranSportes; Empresas de Serv101os Portua---

lrios,-Coopefatiﬁas Yy Sindicatos de Maniobristas; "ante -

tal 51tuac16n, esta Dlrec016n General cuenta con un Depar

tamento de Adlestramlento Portuarlo, y fue creado con la

' finalidad de gaﬁacitar'al‘personal que se dedica a la ope

racién portuaria,




' Programas de Capdc1tac16n

Procedimiento de Seleccién.

En los'ﬁltimos afios, se ha venido observando un
fenﬁmeno en que épa;eéen diferentes'Ea;acteristicas, como
lson: |

- Unitarizacidn de la carga,

— Paletizacifn y

o Contenerizacidn

Es interesante-observar que existe una presidn-
tecnolbgica, lo cual. obliga a que‘lé Administracién Plibli
.Ca mejore sus instalaciones portuarias y el pefsonal gue-
atieﬂde los sefvigios del puefto tenga otra mentaliaad.

Ante tal situacibn se optd eniseleccionar_péfsg.

nal para instruccién portuaria, basindose primordialmente

en los cursos de Administracién y Operacifn Portuaria.

Su 1mportanc1a dentro del campo de las 1nterre—-
lac1ones del ser humano, a partlr de aspectos formales de
la evoluc16n del trabajo, Yy su. relaclén con el comercio Y
la 1ndustr1a, se ha presentado el problema en todos los -
niveles en dOnde~e1 hombre va a actuar en ca@a pUesto de
trébajo éue-le'és asiénado; importante és menciénaf lo -
relac1onado ‘con 1a situacién y apllcac16n gradual de su -

E}

conoc1m1ento y experlen01a para que su trabajo sea més -=

 efect1vo (51n.afectax su 1ntegrldad fi51ca y mental).

' -
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Ante tal situaéiﬁh, esta Direccién General cuen
ta con un amplio programa refecrente a la capacitacién de-
- su personal que labora tanto en los puertos como en las-
oficinés éeﬁfrales. Estos programas de capa01ta016n tie-
nen-: como objetlvo preparar al personal para sus . tareas es
peciflcqs;
Entre los progfamas de~capacitaci6n‘de esta De-
- pendencia se cuenta con los cursos de:
— Planificacién Portuaria
;- -Opefaciones Portuarias para‘SuPerviéo#es-
~ Administracidén Portuaria

'—-'“Méjdramientoieﬁ-lagGestiGh de la AdminiStrg
' ci6n Portuaria

— . Preparadores de Pfograﬁas de‘Capagitaéidﬁ
— $alier del Insfrubtori

- Cufsq‘BSsico de ‘Seguridad e Higiéne
—(.‘Rélaciones Huﬁanaé en el Ambiﬁo Poftuario

- ‘Técnlcas de Manejo 'y Operac16n de Herramlen
' tas Portuarlas, etc. -

SISTEMAS DE CONTROL OPERACIONAL

La éuantificacidn'de la operaciénfportuaria pa-

‘ ra efectos comparatlvos o de an&llsls a través del tlempo

-es necesarlamente lo que llamamos una estadistlca portua-17

ria.‘ Es con001do que no todos los factores que 1nfluyen~

el
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“en el desérrollo‘de-uﬁ'puerto son mesurabléé, sin'embargo'
debemos tener CODOClmIPntO de cémé es que - esté operando -
el puerto. Qué‘varlac1ones ha presentado el func10namlcn‘
to y cuéndo se han registrado, toda esta informacién debe
ser tratada perﬁgnentemente a fin de detectar por la mis-
ma cuando existe una variacién fuera de le'rangoé nofma~

"les, qué la estd motivando y qué consecuencias ocasiona.

Existen diferentes tipos de est&diSticaS gue in

dican el comportamiento del puérto y su zona de influen--

cia entre las m&s importantes encontramos las siguientes:

Estadistlcas de Tréflco

Muestran el trabajo que un puerto como estacidn

--de -transferencia tiene que desarrollar;~~”- e s

En este grupo, se encuentra.el conteo de arribo

-de embarcaciones, totales de tonelaje de carga movilizada,

considerando . las subdivisiones propias a sulclééificacidn
como son:- Carga Generél, Graqeleé, Productos'Perecedéros,
FluiGOS‘y él Moviﬁienﬁs dé Paséjérbs. |
Estfechamenﬁe'iigados_alltréficq ae carga'sé ég
cuentré 1a ihformacién sobre la duracién promedi&'ﬁafaﬁel'
almacenamlento temporal y bodegas de- tréns;to Y patlos -~
ablertos, el tlempo necesarlo para el despacho de mercan-

cias, los retrasos en el desaIOJo de las 5reas portuarlas

?-oca51onado por la falta de fac1lldades de transporte, la




: A
e T
: o | R proporcién &e'la cérga expedida‘pOr ferroqarfil; carrete-
0y ! o ras o por vias fiuviaies haéia él iﬁterior; asf como la -
B R ._qarga desembarcada di;eétamenté‘dél-bugﬁe’a”camioﬁes o va
;{ : THZ “ o ‘i!-égpéé-défferr?géfril; |
e - : T T R
i 'Estadistlcas de‘Operaﬁlén |
Li - - 7“" . Deben mos£rar‘c6mo fue ejecutado el trabajo re-
o - . i a querlaot(;on qué grado de efgct1v1dad y con qué grado de-
~ﬂl§f_ - - esfuerzos Y dlflcultades. . L
. . . - - . e -«,, . e e
Ij= - - -  un reglstro completo de 1a durac16n promedlo de
-%i R ésﬁgéiahde ié; Luqués dent¥6 éel puerto debe ser llevado—
P s .
H< - T_.\ :' por el serv1ci6“de estadistlca, asI como de todos los -
:i :&;:  '(/J' '- {l Eie;;os perdldos y del volumenrde carga manejada por dIa-i'
ﬂ% - | - ;y por escotllla_(separadamente.para las categorias princi '
;. o R
j B coT ?ales'de me;canciaé)" El tlempo de espera promedlo para
Li;‘ 7: _ T 'un muelle o para—1n1c1ér la carga ©° descarga de. las mer--
% - - :‘ o _fcancias dar& una medlda del tlempo completamente perdldo—
‘? ‘;;' --“ I_ por 1os buque; y una ;ndlcac16n de la esc;sez de 1nstala-l
Ul e ‘ . - 3t
} i h . .' : .c105;sjpara atraque dentro del puerto " El tlempo perdldo :
ﬁ} L; - o ) debido a las 1nterr£pc1one£ﬂ1nnecesar1as del manEJo de la,
lj ' carga ocasionado po;lfé{}as del equlpo, retrasos en el su
%+ - - . \mlnlstro de‘las exportaclones, o problemas con la mano de-
o . . e .
J%'L- P o obra, etc., ‘es un Slg?o ﬁs falla de organl?ac16n. | |
, W% ‘ .%y- i La ve10c1dad de cFrga y descarga es, una.medlda-
 'ﬂE.;Tij-;(:) - de 1a productl&ldad dehla méno de obra y. una 1nd1cac16n -
‘f (P P S - : : -
:-.ﬂi-L..ﬁ}W— -
15 \E T T e i e P e L e
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citada 10 o 14 dfas antes de 1a llegada del buque, .en —---
otros solamente se requiere Pl aviso con 48 horas de anti

cxpac16n.

Para la correcta a31gna016n de tramo de atraque

‘se requleren los siguientes datos: _ ’

—TlpO, cant;dad,de‘capga-y su‘disposidiSn,en las bode-

gas del baque.

— Modo de entrega de la mercancia.

- Llsta de cargas; pesadas,_perecederasuy'especiales.

' — Cargas unitarias.y cargas sbbré cubierta.'
En el caSo de un buque programado para reallzar

S

operac1ones de carga se requ1ere la 1nformac16n que a con
t1nuac16n ‘se menc1ona.

—_ Llsta y plan de carga.
- Secuenc;a de puertos de: carga Y descarga.

En el caso de opera01ones de carga la recoplla—

cidn de 1nformac16n es muy urgente ya. que previa la a51g—
nac16n de muelle, debe reallzarse la consollda016n de la

carga que seré transportada por la embarca015n.-

Es 1mportante también el tlpo y modo de entrega

de la mercancia al transporte terrestre, ya que - dependlen

'do de la via de entrega (dlrecta o 1ndirecta), se escoge—

ré el tramo de atraque 1d6neo.~.

_ g E Para 1as cargas espec1a1es la selecc16n del mue
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_‘lleadebéré escoger. el sitio considarando-uha distancia mi

‘nima de transferencia entre el buque y las &reas disefia--

‘das para acoger este tipo de mercancfa. También es impor

tante-c030cef la localizacifn en bodega del barco de las

cargas unitarias y pesadas, ya que al determinar el sitio -

. de atraque se dabera'considerar la dispohibilidad‘da ———
"grﬁas dé:muelle (fiias o méviles).. |

Igualmente 1mportante es la consechcidn de un -

plan de dlstrlbuc16n de recursos hamanos Yy naturales; es

decir, est1mac10nes prov151onales sobre el tlpO de recur-

sos que se requlere Y el tlempo en el cual deberan ser --

presentados._ Se nece51tan datos- relatlvos ala a81gna—~—ﬁ

cidn- de muelles y detalles sobre el tlpO, almacenaje y es
tiba de carga.
Para el caso de. un buque programado a reallzar—

operac1ones de descarga, el proceso de dlstrlbUC16n de re

'cg:sos debe de proceder cuando menos 3 dfas antes del ----
. arribo de 1la embarcaciéh lo m&s pronto posible, ya que la
qarga‘que procederd de la ruta indirecta tendr& que ser -f

. previamente consolidada.

Otro aspecto integ:ahte.del;plan, es el referen

te a la organizacidn de recursos_que se‘necesitan para --

operar el barco. Primeramente .se 1nspecc1ona el plan de

estlba de la carga para obtener una 1dea general ‘del t1p0
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de caréa y su posicifn en bodega. Una vez decterminado el

cogtepidq.de trabajo en cada.bodegé'del buque, definido a

t;%vés devla cantidad de'cérga en la misma,‘

Existen 3 fabtores que influyeﬂ én la detérming

cién del nﬁmeroﬁée.cuadrilfas.a emplearse’y que son:
;;Tv.Disposicidn de la carga.

— ‘Condicidn del trabajo.

— Diseﬁé'de la bhodega.

Cabe senalar que nos encontramos con.ciertos --
¥ . -

factores que restringen el uso de més de una cuadrilla. -

!

Para trabajar una bodega ;son los siguientes::
— Diseno de la embarcaci6n, en funcifn de las caracte--

o
risticas de la bodega. ' .

— " Posicibn de la éargau
— Disponibilidad de equipo.’ : o

.— condiciones de seguridad. ‘

'— _ La operacifn que se realiza en tierra, misma que debe

‘r§ dar~seguimiento estricto a las opefaciones que se
.realizan a bordo. |
- . Otro aspeéto pbr demds’ importante es la utiliza
-cién dé las'instalaciones'al'Sefviqiq de-é;ﬁaCenaje,_es -

“esencial conocer el tipo de.carga y sus dimensiones, a --

fin de considerar el espacio que se requerir§ para’ almace

naje. Durante eéta.etapa se estimar§ la' demanda sobre —-

Pl o Won
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las instalaciones, teniéndose una idea del total de mer--

| Alcancias gue ser&n cargadas o:descargadas Y éi pb:cgntéje—'
L gue fequeriré al almacenamiento. |
b - _ Para éljéasd de opé;aciones de:carga se deber4-
- 'deldéﬁefﬁinar un periédo fijo_de aceptaciénide.ga:ga_para
é_ éd cdnsolidaéién én bﬁerto,giUna yéz cbnoqiﬁas"las cargas
; q&e véh a.feqdefir almécenaje, se calculan_laé_éfeas a.cu
- biérto'y al déscﬁbierp&-para éada una'aé ellés,'tbméhdc _
! en cuenta dimensiones, volumen,.peéb y altura de estiba -
; S '
- permitida.
P 1‘. _ .. - -Los fa¢tores QQé se cohsiqeran al~detérmihar -~
J‘ ' Yos sitios de almaéenaje s‘o‘ri: . | | N B -
-~ | - Tipo de almaéeﬂéje reqﬁérid§ (a cubierto, a descubier
! “to;”refrigerédo; etc.).
- - {El'érea requefidalen rélaciénréon s@ factor de estiba,
L ;éitura de—estibd. | |

— - Su pqsterior'modo dé:eﬁtréga (ferfééarril, aﬁtpé;gnsf
- po}te,‘otrqS), | |

- Reséecﬁoia‘1a'distri5uéisn de equipo es-impxesf

f- éindihié obtener la éiguiéhte'infogﬁacién:.
%ﬁ : = Tiempo de iﬁic16 y terminaéiéﬁ de Qperaciones:
L |  -H .-F-_ﬁTipo Y capaéidéd deilas.méquinasfnééesarias.
- - iditgmentgs_especiales.j
P | Es-ﬁufnrecomendable que se Ebmenriés breqauciOQ

Ny . . L )
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nes debidas para la utilizacifn del equipo a bordo, obser

vando una.éoordingcién est;echa”con‘ei oficial de la em--
baréacidn.
Los factores que influyen.enlel tipo de equipo-
a utiliza}se en almacenes son: | -~
- Tipoirbeso y dimensioﬁes ae la carga.
— Tipo de empaqgue.
— Patronﬁﬁ de estiba.
— Manicbrabilidad del equipo!

- _Ventilacién, condiciones de trabajo.-

Si bien es innegable que nuestros pﬁértos dis--

tan de lograr el punto 6ptimo, en cuanto a su funciona-~--

miento se refiere, lo es también el hecho de que se estédn

. dando los pasos necesarios y concretos para que &stos, -~-

constituyan, a corto plazo, un punto de enlace digno, con
fiable y eficiente entre dos modos de transporte tan im--

portantées como son el Maritimo y el Terrestre.

47 .-
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SISTEMAS PORTUARTOS

Consideraciones generales

Un_sistema.portqario es un conjunto de elementos interrelacio-
. nados, cada un0 con una o varias funciones y cuyo objetivo es -
~participar, en alguna forma,.en el desarrollo y aprovechamien-

to del litoral de una regién o un pats. _ : -

E1 cardcter del sistema queda definido por los elementos inte-
grantes de entre los cuales es‘pieza fundamental-la zona de -
frontera entre:tférra y .agua que se utiliza para dar servicilo

a los barcos y afla'cargaspor ellos transportada.

In este sentido, el término puerto debe entenderse como esa 0

na frontera y por tanto es s6lo un clemento del sistema.

) i‘chu,—cmi otras '[!:Ii:lljil':lfi%," S S—lit-ll[l.’i jro Nn.;lr'io Y pUerio son _<l~‘;'1_s

rconccpfoszdﬁfqrehtcs; 111 pﬁertd fOTmQ pﬁrte dé]lsﬁétumu y-ﬁn
iﬁpoftahciappo&ria,médirse; tomando'ia funciéﬂ fradi;ipnalfde—
finida para'ios pUértoS;yﬁConsidéréndola vis a vis del "papel’ -

qge'desempeﬁan-el_reStd dé los-elementos del sistema.i_

"En términos generales, un sistema portuario- se integra por

los siguientes elementos:

- Acceso carretero. y ferroviario; cventualmente acceso flu-

R P [ S | i — L
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Arcas de fjerra-dcstinndqs a industrias gue no dcmdndun Frcﬁ
tes de égua pero que utilizan los servicios del puerto.
Areas de tierra bafé actividades de apoyo a las‘industriaé
'y ¢uya existencia se requiere éomd r¢5u1t366 de las activi-
dades;éconémicasnestimuladés por el puerto.

Areas de tierra destinadas a'inauskrias; centros deAalmécené
miento y redistribucién regiona1, que disponen de frentes de
_ngua'éxclusivaé_para Sué,operacjones_

Arcas dq tfcrrﬂtdcsiinndns.drulmaccnumionto y'u‘mahiohrns di;
versas en dirccfa re]ucjén‘coﬁ la cafﬁa j descarga de éhhur—
cacjones{.

Muelles de uso pGblico que estdn intimamente vinculados con

las dreas de tigrra mencionédas en el parrafo preéedenté._
frentes de agua:destinadbé'a'una 0 variaé industrias o acti-
vidades que sin disppner_ae.muelles propios requieren dé' -
transporte maritimo.. |

“Areas dc agua dustihﬂﬂnsia las maniobras de diversa indolc

de las cmbafcdcf@nc%~&u05]]cgnh'ﬁ] pucrto. |

Canal de acceso al puerto.’

Obras de pfoteccién.cdﬁtfg éi oleaje,

_Obrés éﬁﬁp]eméﬁtérids ;omc féiOS,.baiizas, boyas'fzgn‘genej"
ral sispemés derayudas.a la navegécién;'

Sisfemag de Sefvﬁcib:téies_coﬁo EdmbquS; éénﬁrol dé'conta;

"mindcién, .vigilancia, etc.-




A mayor abundamicnto, scfinlaremos entonces que en la medida -
que alguno de los elementos del sistema . sea preponderante o

dominante, asi quedard caracterizado ‘dicho sistema.

Por ejémplo cuando el elenento responsable de apoyar el mane
“JO de la carga en sus fases de almaccndmlento y .carga a deCO
o] viceversa"y deureqular-la diferencia de capacidad entre -
Ios medios de transporte terxestre y el marltlmo, cqtaremoq -
antc el caso de un s:sioma portuarlo Lomcrc1al y entoncca }
U]Cmcntns cﬁmb zonns pura (thb]v 1m1gnto QC 1pdustrlns; ﬂrbus
para nucvb§ nsoninmien?ug humnnos Tudueridos ﬁor el JCSHFFUTHT
del DIOPIO puerto letc., i(ndran una poattrén Jc:u:qulga menor
c 1nc1u51ve pod11dn no cx1st1r 0 formar parte intima dcl 519— 
tema;' En camblo, si el sistema fUése pn'snstema-poxtuar1orlg'

"dustrial la situacidén se invertiria en buena medida.

Convjene dejar.est§b1bcido'también ﬁqe és Tecesario cthideé;
‘rar. que uﬁ SiStema poftuﬁrio férﬁa parte a su vez de otro u -
oiros s 1stc Jb de dct1v1did e(nn0m1Cd pudlondo baio ese ano 
-un,.CAMh]dT la: 1mportanc1n TC]dthd do los L]emontos inpc-‘;
grantes de un q1stcmd portuarlo ' Asi, por ejcmplo, sea un -
51stcma CU)as caracter:ctlcas proplaq 10 enmarcan . como pcsqzc
-ro pero que aprovechando la: 1nf1athructura creada para su- -
" opcrac10n, se establece una termlnal pard el manejo de grdnc
.leq agrlcolaq en v1rtud de que en 1a reglon ex1<te un 51%t'ma

productlvo.de;ellos; pdza este proposnto, la’ termlnal grnncle

ra descmpena un papel VJtal para la d1 t11buc10n por via ma*
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rftimn,,dé iu prbdu¢ciﬁn en consecucncia, sepin cse enfoque,

un elcmcnto de nula participacién . en un sistcma portuario peg
querc pasa a darle al propio sistemé un caricter de.puerto -
gfanelero, sin que por ello deje de perten0cefla1 conjunto -

pesquero.

Desarrollo portuario

FEs un concepto muy comiin pensar.en los puertos en términos de
trdafico y transportacién. Lo anterior derivado del papel qué

los puertos han desempeiado hist&ricamente en el desarrollo y

~en su participacién en el comercio mundial. - En este contexto,

los puertos crecian si crecia el trafico, sin que pudiera - —.

afirmarse que los beneficios lo hacian en proporcién andloga
“ya que en muchas ocasione$ fueron considerados s6lo como ele-

mento de apoyo a la actividad comercial.

En la época moderna, la imagen de.]bé.puertos se ha modifﬁéd-;
do 'y ampliado, crcﬁndoée;éhora un-esquéma,en ¢l cual, nqcﬁﬁs
de la {nnc1on que h15tor1Cimcnte han dcqcmpcnddo sc-les con-.
‘templa como una 1ndustrla admjnlstrndd y operada de mancra in

dependlente Y autosuf]clente.

Dentro'de'éste contexto, hay'dbs problemas que pédemos consi-
'dordr 105 mas 1mportantes el prlmero %e reflere a 1a rela-. .-
ciodn entre el puerto y los asentqmjcntos humanos que 10 ro- -

'dcan.. La prcgunta quc se. dcrlva de el]o cs hasta que, punto -




esta relacidn c¢s deseable o indeséﬁble. £l scgundo, se rTe--
~fiere especificamente al papel que_jueganrestos pucrtos en -
los pafses en vias de d.c__.q.'n‘rollo, p:‘ihC‘ip.ﬂmcnt_e aquellos -
que estiin trntnndb de alcanzar niveles de vfdu y.cnpﬁcidud -

industrial semejantcea la de los paises desarrollados.

Con respecto 'al primero, una de las ideas mids adecuadas es -
considerar .al. puerto como una infraestructura disefiada para
desarrollar y fortalecer las infraestructuras de las comuni-

dades costeras regionales.

Fn relacidn bon_el‘éegnhdo; cjértémeﬁte que la id¢a conven:-
cional dc‘tomar ailoérpherfOé Cbmo'cch}téé de qunsporﬁe eco
ﬂéﬁicaﬁcnté nutosﬁfjciontcs pucdc—scf n]gnnqéiv@ces mis v -
cional, sfn eﬁhurgo.lﬁ consideracion de loS‘pﬁertos-como apo
fo efec;ivorél desarro}ld'socioecoﬁﬁhico parece scr particu-
larmente interesante en 61 caso‘de péiSes alargédos y costas

también muy extensas.

Papeles del puérto

'Ios pdpcles que dcs@mponnn ]09 pﬁcrlos €n palscé en v1¥sidé 
~desarrollo son partlcularmentc ]mportdnlos cqto no srgnaf;

_ca quc sean dlfe1cnteq de los de pue TLOb én deSU ipduﬁ;Tml
._1lzados. SJn“emhargo el frocuente doqoqu111or10:entfcf}as.“

zonas desalro]]adas y las que no lo estin, en na1ses ‘como el




nuestro, asignan al puerto la misién de participar en progra
mas tendientes a lograr que cse desarrollo se produzca en -

una forma mis racional y equilibrada.

a. Pdpel del puerto como cnlace entre el trdnsporte
mdrltlmo y el tG]rCStTG

Con la incorporacién de Ja cra de l1a internacionalizacién -.

del comercio,_el'papél de los puertOS'en las actividades . eco

némicas ha cobrade- mdyor 1mp01tanc1a que nunca. Es fundamen

tal su {unclon pdara asegurar, con cqpac1dad adecudda un flu

jo continuo y sin 1nterrupc1on de‘ekportaciones e importacio

. nés y puede, en caso de falla, ocas lonar-serjas-alteraciones

a la economia de un pais. .Su.papel'de estabilizador y regu-./

lador en el suministro-de materias primns y de los productos:

bisicos pafn aprovechar las vontaisq de las economias de ws-

cala del 1rinsporte cn g]andoq volumcno s ticnen.unu jngldeﬂv
cia derCta cn la e%tlblllZdLLOﬂ dc 105 precios de cstas ma;-
terias. Mas ain, puade fortalacer la. compet1t1v1d1d de un -
pais en el mercado lntcrnaclonal reduciendo 1o0s COthS de - -

distribucién de la exportac1oh; Guneralmente los costos de:

~distribucién .de la exportacidn. Generalmente los costos in-

curridos-en los puertos répresentan alrededor de un tercio -

-del costo de distribncién,?de'aqui la impbrtqnéia'de que la

reduccidn que puede obtencrse cn su paso por €l puerto.

”b. Papel de 10% pu01tos como. ba%e de dLLlVldBd@@ industria

1es

Para a]tanzur un crecimiento econdmico en gran escala es ne




G

Cesario

desarvollar industrias sccundarias altamente produc-

tivas, ello, desde lucgo, basado.en un mejoramiento en la -

productividad de las industrias-primarias a través de moder-

-

nizacidn de las mismas.

Los puertos son bisicos para el desarrollo de industrias se-

cundarias de

'contribuvenf

manufactnra; Los pucrtos eficieﬁtémente usados
a cstc tipo. dc actlvudad sobrc todo LHdeO se re

»qutcrc un trxnsportc ma<1vo de bicnes como es: cl C1%0 de. la

muayoria de.las-industrias modcrnasn

'Las instalaciones de-]Os puertds y.la'localizacién de indus-

tT]dS pueden cstar estrechamente v1ncu]ados para alcan ar -

una- gran ef1c1en01a en la fabrlcaCJDn, almacnnam:ento v la -

'transportacipnw

-Un

to

de-
de

Se

C.

N

de dﬁ0y0l8 ]a

deSarrolio de

cspere que el

Puertos como

En el caso de un

puerto de este tipo,-sc cohtempTufno sélo COmo un proycc-
Sindustria sino como clome nto funduMcnrn] -

‘una regidn costera. Si.el puerto es capaz

cumplir plenameﬁte como apoyo para la-actividad_inaustrial‘

.éntonces la economia regiOnal podré prosperar; de “aqui que -~

puerto tenga un pdpcl preponderdnte en e1 -

fdesarrollo reglonal

te

sitios para desarrcllos ‘urbanos.

'dCSero1Jo.jnﬂuStria]”Oﬁ un puevto, la acti




10

disponen nuestros puertos, existe subutilizacién de.la infra

estructura portuaria y los tongestionamientos ohservados cn

los {1ltimos diez anos se debieron hidsicamente a:

- Que no e%taban prepirados para recibir y rcgular entradas

' m351vas de granos que nunca se penso que fueramos a nece-

51tar'en nuestra tradicional suposicién de ser no sélo au.

tosuficientes sino hasta exportadores de productos agrico

las.

- Que el sjstcma de transporte terrestre no tuvo, por 16g1-

ca de 1a dL[L1(nc1a de/capac1dadcs entre el hdICO y cl fc
jar con rapidez y .eficiencia los-volﬁmenes importados.

Por otro lado, si bien hay una ciefta_subuﬁilizaci&n del sis
tema portuario en Su-conjuntol'su préceso de moderﬁizaci6nfy
desarrollo no blgulo de manera alguna el r1tmo ob%ervado por
el pals a’ part1r del gobierno del General Lazaro Cardenas y

b1en podrlamos.afurmar aue comparativamente con otras‘rumas
Vde la 1nfraestructura del pais, se cStéﬁ duﬁdb apenas los

Primeros pdbOS’th]a 11 modernlzdc10n, ya quc e]lo xcqu1oro‘
no s6lo de una 1n{raestructu;a fisica y de cqu1pam1ent0.51no

“

también humana, tecnoldgica y .de organizacién.

En esta situacién 'y con ]as pchpectlva% que se prc;onian -

en Mex1Lo del ano 2000 c1ertamcnte no hay motlvo pdra 5ent1r

. rrdcarril o e]'autotrnnqurte, ]a posibilidad de desalo--
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se tranquilos. Se ha llegado a_una crisis porque la formu]a

de. dosarrollo econdbmica y Cspacaal ap]JLada h15t011gamcntL -

hncc tiempo de¢jé de ser valida .y es 1a crisis la

que motiva

la neccsidad de una profunda rcvisiGn en la forma de resol - -

ver los problemas y en la direccién hacia donde ver. Ni Mé-.

" xico es un pais aislado que no pertenece al mundo, ni nues--

tros litorales tienen mayor uso que el. recreativo a nivel ca

si- arteqanal Se debe, por la crjsis y pOr lo que viene, -

camblar de mcntalldad .CJraxemos como ejcmplo algunos aspec-

Los del mercado'industrna1 del afio 2000

Deoacuerdo & los prondsticos de desarrollo, dentro de dieci-

nueve anos, cl -mercado interno se habrd triplicado, 1a predug

cié6n industrial.deberid quintuplicarse, ecn tanto que la capa-

cidad deé generacidn de encrgia eléctrica tendrd que incremen

‘tarse diez veces la actual. Por su parte, la produccién de

acero 'y .cemento requerirdn crecer cinco veces y

la del Vi"T

~drio, doce, mientras que la capacidad de la industria petro-

~quimica y de la construccidn. deberdn llevar a casi ocho y do

ce veces Su tamafo-actual.

Reflexi@nemos-si serfa fjJ sicamente posihlc cTeur la infracs-

truétura ndustr111 y de tTansporto .necesario ded que con -

1os patrones actuales de dcsarrollo pudler;mos
cinueve afos, atcnder una poblac1on como la quo

-tunlmcnte'ﬁspnna'o Canada ¥ Au tra11a Juntos

-en‘solo die-

tiencn FLC- T

S SO
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n cste sentido, cs vital Ta incorporacidén del concepto inte

gral de organizacidén de un verdadero sistema portuario que -

involucre: ) o Lo

- Integracién de un sistema de puertos principales y pucrtos

alimentadores.

- Desarrollo de un sistema de cabotaje sobre el principio -

de regiones.
- Consolidacidn de la etapa inicial de los puertos industria
les.
- Ofgnnizacién de.servicios-en los puertos con un nmpljo CS-
’ .

pugtro y LOMO formas dc CSIIULtnrar un qxsioma adm1n1 trﬂ’

tivo moderno y eflciqnto.

- Apoyo ¢ impulso a actividades maritimas de amplio mercado

como la turistica.

La infraestructura material requerida para respaldar las ac--

ciones.anteriores es menor que la infraestructura humana. Mas

ralin, podria afirmarse que en ese scntidb . las instalaciones v.

equ1pamlento requerldos dehen enmarcarse LD pxopramas de Dpt1

'mlaac1on, organlzacxon rcgonstrucc1on rehabjlltaclon,'repo~

smc10n y evcntualcs ampliaciones a lo yd ox1stonto - FEn tanto

_que'en-matcrla de Jnfraestrnctura'hnmana c] pxoh]cml cs mAs -
serio por el enfoque que t1?d1 1ona]mente se ha dado.a la edu ..

~.cacidn en M011c0 que mas CDTTCﬁpOﬂdC a la de un pais émjnente'

me nto torxcsir , on tantn qne !0 muxltumo h1 q1do mandeo en
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el mejor de los casos para cubrir un expoediente acaddémico, on

-

otros una curiosidad pero de ninguna mancra resultado de ac-

ciones programadas y coordinadas.
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COMIVIMIENTO MARITIMO

119.6 *

- Evolucidn y 'chnlpositti&\ 1977-1982 -
{millones de toneladas) : .
Tipo de carga 1977 1978 71979 1980 1981 1982
Total 63.4 75.6-  96.0 124,53 130,7  .150.0
Altura 9.9 Ui 50.7 66.0 70,5 100.7
- Cabotaje 3.0 35.5 - 453 585 60.2 19.3
" General 4.0~ 5.5 5.4 6.6 8.1 5.3
Agricola 5.8 3.6 3.7 6.0 5.7 3.8
Mineral RER: 16.0 .~ 18.6 19.5 19.5 . 16.8
Fluidos 40.7 50.5  68.3 92,2 97.4 . 125.5
MOVIMIENTO MARITIMO _
- Transporte maritimo 1976-1982 -‘.'
(millones de toné}adasj 5
Total Altura Cabotaie
Bandera Carga Barcos - Carga . Barcos Cargg Barcos
Total 63.2 1,517 223 2,93 409 8,585
Nacional 29.2 8,294 2.3 407 ' 26.8 7,887
Extranjero  34.0 3,223 20.0 2.525 RTRY 693
Total ~ 150.4:- 15,499 . - 100.8 3,511 19.6 10,955
 Nacional  30.8 7,316 5.7 373 25.1 6,973
EXtranjero - 3,155 . 95.1 1071 238 5,982

N6 obstante qub el movimiento de altura se.quintuplic6 en el perivdo, -

~ las ezbarcacicnes de bandera mexicana s6io captaren el 5.6% del voluren
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MOVIMIENIO DE CAROTAJE
(millones de toneladas)
: _ ‘ ‘Tasa
1982 1985 1988 82°- 88 -
Cabotaje . 496 . 60,7 74.4 73
Carga general - . 2.4 5.5 7.5 20.9
Granel agricola ' © 0.6 1.0 . 3.6 'f 34.8
Granel mineral =~ 7.0 9.0  11.7 9.0
Flufdos - 39.6 .2 51.6 4.5
ESTRUCIURA DEL MOVIMIENTO DE CABOTAJE 1988
' gmillbncs>de‘tonbladas)'_ ‘
B ‘Total - % GColfo. 'Y Pacifico y
Total . - "74.4 100 342 4§ 100 402 54 100
- Carga general 7.5 10,0 1.9 55 56 139
~ Transbordadores o ' 1.6
Varios - : _ S 190 ‘ 4.0
Granel agricola 3.6 '4.8 ';9;2' R KO- 3.1 7.7
Granel mineral 1.7 15.8 0.9 ° 2.6 10.8 26
Sal ' ' - 5.9
Roca. fosférica 3.4
Calizas ‘ 0.6
Otros ' SR . o c 0.9
Flufdos . 51,6 69.4 " 0.9° "90.4 20.7
Petrdleo ' ... -30:0 19.2
1.5

Otros . g:' 0,9

| I~
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. ©-MOVIMIENTO POKIUARIO ..
: - Sistema Porti:a;rio 1982 - .
- (millones de toncladas) .
~ Total Carga Granel Granel - Fluidos Perecederos
general agricola mineral '
Total nacicnal =~ 150.4 5.9 3.9 °16.8 1235 0.3
Litoral del 36.7 2.5 1.8 12.2 119.9 0.3
Pacifico . ' . | .‘
Altura S 1240 0.9 2 6.8 5.4 0.1
Cabotaje 24.3 1.6 0.6 5.4 17.5 2
Litoral del 113.7 3.4 2.1 4.6 103.6 -
Golfo |
Alrira . 88.5 2 2.1 5.0 80.5 -
Cabotajé  ~  25.2. 0. - 1.6 23.1 -
- MOVIMIENTO TOTAL DE CARGA 1982-1988
(millones de toneladas) ‘
o res2 19388
7 Altura - Cabotaje. Total . Altura Cabotaje Total-
Total - 100.8 49:6-. '150.4 - - 151.3 74,4 7257
Carga general 3.8 2.4 6.2 8.4 7.5 15:9
Granel agricola . 3.3 0.6 - 39 4.3 3.6 7.7
Granel mineral 9.8 7.0 .16.8 21.2 1.7 2.9
Fluidos 83,9 "39.6. T123.5 117.6 . 516 169.2




© MOVIMIENTO DE ALTURA

(millones de toneladas)

‘A]tura

Carga gencral
Granel agricola
Granel mineral

Fluidos

- Cabotaje

. 1982 1685

1988

1008 123.5 151.3

3.8 6.0 4
3.3. . 3.7 1
98 . 14.4 2

§3.9  99.4  117.6

\

"

ELY:!
- 88

74

14.1
3.8
)

3.7
5.8

PRONOSTICO DE hKWI\HENTO PORTUARIO POR TIPO DE PUERIO

Total

Puertos comerciales

) Puertos 1ndu<trlales )

,Termlnqles de usos—
miltiples :

Terminales industria o

les

- Puertos petroleros

Instalaciones especia ™

lizadas®*

(mlllones de toneladas)

"1988

1982 - 1985
150.4  184.2 225.7
17,30 19.5 0 21.9
1.3 . 8.6 18.%
0.7 - 2.4 5.6
0.6 6.2 12.9
121,35 - .144.5 - 172.0

.10.5 11.8

13.3

i

8.

-*/ Comprende las: 1n5talac1ones de sal en Isla de Cedros

San Ma TCOS Y callbas en Ensenqﬁa (e<ploon del Gallo)

Tas:.
- 18

6

4

-~

0

.0

1A

.yéso,ehJTsIé '




Envia'pidductés

T ‘ ) . Recube inswnos
para produccidn

Area industrial

i

. .. .terminzdos %‘1 L
S B ' i Transforma

1o almacéna

AY

Recibe materias primas, pro;

ductos semielaborados o pro-
ductos terminados para su:

. distribucibn.

Envia para su venta productos

iransTormados o almacenados

para distribucidn Tegional.

o




‘ Minerales

Carga

Carga en
instalaciones
fijas inclusi
ve sin protec
cidn

Petrdleo

2 ) Carga en bo- .

. yas en mar
abierto

o
Descarga
| ; Regulacibn pa-
: T3 CONSUMO  €n
el fArea o para
== ﬁ::%} distribucibn
en las vecinda
‘ K des de la ter-
iJ»—-—-.]L minal ) .
Descarga o
en’.condi
ciones
similares
%
\ \\
Descarga

(:}f} Regulacifn para .
~ procesamiento

e * en refinerias y
plantas peiro-

g{) G‘b quimicas inme- =
. diatas : o
Descarga en

boyas en mar
abierto

b a4
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£).- EVALUACION BE PROYECTOS

V.- Descripcién Gepcre:

Tob.- Propési?o_j:;nciaul.

La Evelvacién de Proyectos, tembién conocide come And-

lisis de Beneficios y Costos o Planificacién de Inversiones, es

" une técrica de endlisis ligoda principalmente ol problemo‘cen--é
tral de la Fconomia, es decir, la osignociédn de. recursos escasos
a lo produccidn He bienes y serviéiés pora satisfacer necesida -
des de la Socxedcd de tal manera que el empleo de esos recursos

se realice de manerc Sptima.

El endlisis de los proyettos en su concepto més gene -

ral obarca, as sols el aspecto de lo evoluecién, sino que toma -

en cuents los aspectos de lo formulecidn y lo. séleccidn de los -

proyectos., Con esiq-cansiderqcién la evalvacién serfic uno etapa

intermedia entre ellcs, pero {ntimomente relacioncdos; uno ade -

cucda formuluczdn es bdsico para leo evoluacién de las olternati-.

vas y lo evnluc:16n es fundumental para el proceso de selecc;én

de la meior alternative del proyecto. Ademés, este,proceso debe

ser iterativo. -

Es conveniente oclarar lo que se debe entender por Eva

luacién de Proyectos, paru lo cual se transcribe el pérrafo tomg
do de la "Guia pora ls Presontacxén de Proyectos" del ILPES, V.
pég. 19:

iV ILPES: Ihstituté Lotinoemericans de Plaonificocién Econémico

y Secial.

"Evaluer es exominar con déterminados criterios les Te
sultodos de une occibn o wn propésito. Lo evaluacién de un ;:d- -
Yﬂcfh consiste, pucs, en Cpcll:u?llG;-GCCiOﬂGS propues*as en el
proyecto, o lo luz de un conjunto de criterios. Ese cnélisis.ey
taré dirigido a verificar lo viebilidad de ggtos ccciones y @ -

comparar los resultodes del proyecto ~-sus produchs y sus efec-

'fos- con los. recursos necescrios pdra olcanzerles. Este compera

cién se hace @ través de indicadores que expresan cuantitctive =

mente los ‘recursos ut;lxzados por. unldod de producto. En recli-

dad, la comparacién entre proyectos dxst;ntos se reclxzu con rés

segur;dad ¥ coherencxu cuando se dispone de cbjetives cuantifico
dos y, si es posible, paonderados paro lc econemia en su conjun -
to. Los cportes de ccda proyecto o astos cbjetivos pueden compy
t&}se como - Sus beneficios y confrontorsp con sus costos recles -
en térmlnos del empleo que hacen de los factores de produccidn.

As{ 11 obtendrd vna valoracidn comperctive pora estublecer relo~

'cxones. , .

_Es evidente que el marco de referencic més apropiade ~
parc esta valoracién resulta de la plonificacidn de lo economia,
élunteodu come instrumento de racionelidad en lo promocién del -

desarrolle y el combio ;ocial;.

Por le tante, el enfﬁﬁua prinqipal en el estudiﬁ de -
losvprogectos es su relacién con la economfa en sv conjunto. Si
los proyectos formun parte de un proces° de planificacién de lo
economfia, ellos constituyen lo porte final de lo fermulacién dal

progruma. Esto significo que sefialados los objetivos de produc-
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cifn, el ondlisis se orienta hocia le bdsqueds de las unidodes -

productives més adecucdus para cumplir con las metas estableci -

dos pecre code progre-a.

5. no existe ¢l proceso de 'planificecié., el cndlisis:

de los proyectos contendrd muchos elementos de incertidumbre, re

laciorccos con lo estimecién de lo demands y con le disponibili- -

.dod de los recurses. Por otro parte, un conjunto aislado-de pro

yectos no constituye un plon que pueda ser desarrollado,

Estecs ideas también son expresaduas cloromente por Jan
Tinbergen en. su documento “La Evoluvacidn de Proyectos de Inver -

sién" Rotterdom, Nov. 1963; del cuval se tomo lo siguicnte:

"Este documento trata principulmente de los métpdcs de

evaluacién disponibles y de la informacién necesoria.

S . . . . -
Bésicamepté la informacién @ébe ser proporcionada en --

.dos categorlas de. fenbmenos gque astdn ;éprasentadns por las va <

riobles Xy Yj' Las primeras representarén las contribuciones

que se espera gue el'proyacio'opofta pora.olcanzar los objetivos

‘de lo pol{tica dél:desarrollo, y las seéundus, 10; caﬁtidodes de

foctores escasos que se usar&n en lu e]ecuc16n del proyecto. Co

mo regln.genergl, lo primerc cutegor{c Tepresenta las ventajas - .
del proyecto y las (ltimes los socrificios que deban hacerse. -
. Por los términos‘esp;ci0195 que hemos. escogido, querémos nﬁunta;
;éua debe axistif una correspondencia en lo.confrontaéién dé es -

tas vantujos con los objetivos generales de la pol[tlcc del dess:

rrollo gubernamentol; y en la ostimacién de los socr:fLCxos con .

I,
.

el concepte de los foctores escosos. En dtras pclubrus el uso -

que se haga de foctores cbundantes en la produccidn no uebe 6 in-

- fluenciasr nuestro seleccién.’

‘AmSOS conccptoé pueden ser mejor ilustrodos resuvmiendo
lcs ejemplos-més frecuentes <e ellos. Entre los obj;!;vos‘de leo
politice de desarrollo, ur incremento en el producto ;ccionol es
el.més impo}tdnte;‘otros dbjétivns'pueden.ser incrementos en el

empleo, mdyeres progresos generalos en la distribucién del ingre

- go, entre lndlvxduos, cluses y regiones. Pucden hober otreos ob-

jetivos toles-como.el me]OIﬂM)QntD de las condiciones scritarics

"o diversos ohjétivns‘culturules. Se requietaxdc informocién pa--

.ru indicor las cnntldades de las contribucicnes esperudas. As{,

X puede representar el 1ncremento en el preducte ncc;snal X, -

el incremento en el empleo, en afios-hombre; X3 puede ser olguna-

medido de mejoramiento en lo distribucién del ingres&; en este -
Gltimo coso, los -unidodes que sirven pora medisr el fendoenc en -

cuestibn estdn expoestas a discusién, o ol menos, @ uno selec —-

-

.¢idén obs que en los d;s casos anteriores; X, puede ser el decra~—

mento an la frecuveacias de algunas enfermedados.

Respecto ¢ los foctores elcusos, los ejemples ebfs im -

portnntes son frecuentemento el capital, el intercambio con el -

extron]oro ¥ varios tlpos de trabejo cnlelcudo Asi, Y1 suede

ser el cupxtol que se va a invertir, Y, la Cantlded de irptercan—’

‘bio con el extranjerc 9~Y3 puede ser el nimero de ;ngsnzeros_ro-

gueridos. Muchos otros ejemplos, .spéciclmente de otros tipos —

_de trﬁbajo calificado puedan ser ogregodos.

]
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"Tanto paro les contribuciones de les objetrives Xi, co-,

#i9 pcro loeentidad de focteres escesos necesitades Y., serd ne-
. ]

cesorio especificor las cantidcdes en cudo uno de los ohos futu=

rost.. . T

Por lo gue se ha sciicledo, lc evsluoccidn de proyectos
es un modo de ancolizor cquellos foctores que se deben comsicerer

paroc realizar ciertos eleccicnes econdémicaos. En su mayer parte,

estos elecciones se cplican'a provectos de inversidn y decisioc -

Sin embargo, el andlisis puede opli

nes reloccionados .con eileos.

ccrse a muchas otros actividedes, come por ejemple: modificacio-

nes o leyes.y reglomentos, nuevas politicas de fijccién de pre -
cios, presvpuesto por prog;ombs, progremocidn de imversiones, -
cconomfa del bienestar, investigacién de operaciohes, control de

personol.y de odminisiracién, es{ como en la ingenierfa, donde -

Fo dedo luger o la ilameda InﬁehiarioiEcoqémica'y tltimamente en

el Andlisis de Sistemos.

0 sea, la evuluucxén de proyecto; tienc como propdsito

hacer que la polItxca econémice sea mds rccioncl, o en otras pa-

labrus, 1ncrementor lo efxc1enc1n en los intervenciones. del Estg

do, sean éstas. de notura eza cyontitative o cuolztctlvu, monetq-'

rias o ne.

Loa efectos posztxvos o nogat;vo: de astcs medidas son

estud;ndos en uf unélxs;s comparative y, de zer 9031ble, avoluo-

das. en relscidén a les ohjerivos quo hon s;do osteblacxdos. Se -

odmite, que larpvoluacxénlde proyectosvpuoda servir o los que

PR L.
~s5i misma l& responschil

realizan le polltica econdmico solamente como un ouxilicr ¢ como

preparccién paro liegor o los decisiores: y no puede adoptar por
idod de tomar esas decisiones, loas cuales

deben ser- fxnclmente uefermlnadas por los polftACOs. Perc ton -

'.El fxn de informar los que tienen la respOHSlellch politica

de los efectos de sus declsiones sobre los ingresOs y los 525 --

"tos, .es necesario reolizer wn endlisis cvantitotivo detollecs,

chha técnico puede proporcionar :r;terxos corporcb.es

_para evaluar lcs intervenciones del Estodo -si y solamente si- - °

los ob)et1vos que .se pretenden alcunzor con lo decisibn son defi

nidos cperoczonolmente y cu:nt;f;cablos, y si las venta;cs Yy ces

ventqjcs de vna posible decisiédn; por ejemple de un proyecto pazx -
ticular de inversidn, son igualmente capaces de ser cucntifica -

das. .{1)."

Finalmente;‘lu evaluacidn dépendo_de los éi;temﬁs de -
prkferencics de los;Qrupo; que integren lo sociedod y &e la con-
éepciéﬁ de’ los ébsetivos de los que toman las decisiones. Las -
técniqus de -evalwacidn dgbén contemplar, ademés, de los benefi -

cios y costos,-los impactos sobre lo sociedad, la eficiencig fun

“ciengl de’ los. proyectos, ios objetives y metas que serdn emplea-

dos en la eleccién do los alternatives del proyectoe; lo monere -

de obtener la informocién acerco de los objetivos de los diferen

tes grupos involucrados y el proceso o trcvés del cval ung varie
dad de instituciones publlcun y prxvudas, grupo| znteresauoa ¥ -

los 1ndav;duo. interactuan para Ilegur a tomo: una decisidn.
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da de. lu utalxdud de los obras publlcas en 1844,

~

El principel problema con los itécnices tredicionales:
es guc, den‘ Go ¢ las d"LCJitcdcs para wvalaorar los Ospectos ante

riéres, simpilziicon el cnallsxs exprescndo les vslores de lo so-

ciledad on Jndicadorcs para encontrer les mejorer alterncrivas en

térginos de ascs simplificacionez. Por iz tonts, a-igslments se

srcpJgnc por QﬂCDFf?Br vn modelo o2 evaluacidn més cempronsive -

Q

=

b=
b

en cuunto u; vepel que desempeda el aspecta téenico dentr

crocesc politico. -{2).

1.2.- Anteccdentes Histérices v Estado de Desarrollo.

- o o
La ‘evelyocién de provectos, especialmente el onblisis-

beneficio - coste, ha clconzodo un gran interés en los (ltimes -~

cfios; sin ¢mbargs, ests técnlcc tzene ya un v;e}o h;stor;ol na-

cié en F:oncxa con el trabujc clésico de J Dupuit sobre lo medi

'sigle, en los Estados Undes se ost ubleczé uha ley de rios Yy e-
puertos en 1902 que dlspuso qua ‘une_junto de ingenieros xnformd-
se sobre la cOnvenxcncxa de los proyectos de rfos Yy puertos del

Cuerpo .de Ingenieros del Ejérecito, tomando en cvente la cantidad

“del comercio beneficiado y los céstbs de laos obraﬁa

" En la_ décodo de los 30, con el New Deal, se lleé& al -

concepto de vna Just;fxcaczén més umplxc pora’ los proyectos de -

obras. . La Ley de cantrol de inundaciones de 1938 outerizé la -

porticipacién del Gobierno Federal de los Estados Unidos en los

plunes de. control de las: xnunduc;onas i los beneficios devenga

ciglments en los proyectos de transperre. (3).

En. el presente-

dos por ou* -r. cuitrao gue_sea superan los cnstos coiculcdos -

La p:dct;co de roalazar anél;sxa de los pxoyectos se propagé a -

.

o

stres institucicres intzresndgs en obras de cprovechesiento de -

Al finalizar lo I] Guerre Mundial, esxtos institucicnes

Introduieron los conceoptons de beneficios y costecs securdarics o

indirectns y los intangibles.

. - . . .
En 1950, vno cemisidn interdepartamentcl entregd vn -

“Lidro Verde®
de principios genofules. Fué digno de notarse ﬁof intzoducir el

lenguoie de la economic del bienestar socisl.

Asi mismo.fue iniroducido posteriormente o Ingioterra

donde se aplicéd en-la# obras reolizadui‘por el gobierno, éipe -

Tqmbxén en Alemunlu Y Froncxn lo técnica ha zide em --

i pleada extensamentc.

En Américo Latina, se empezd o vtilizaor la eveluacida
de proyectos o porfir de lo década Jo_los 50 y son notobles los
trabéjos reolizoaos sobre el tema por los érgonismo: siguien*ezz

Naciones Unidas (CEPAL), el Banco. Intaramarlcqno de Deso-rol‘ -

(BID) e ILPES

Desdo mediados de la década de los 60, las técnicas y

" a6n los conceptos bdsicos pore la evaluocibn de proyectos hah7ei

tado sujetos a combios fundamentoles.
ostédn siendo descrrollados por la investigocidn y :
adoptande por le industria y el gobierno son nuy.ciferences del

andlisis beneficio-cositc que se ho venido utilizands.

zuz era un irtento de codificacidn y ccordinecidn

Los procedimien:cs que -

rue se estén -

»
1



|

. Los nuevos procedlrxentos reflEJan tres corr;entes de

descr:o lc, las cuales se pres senten sxnultcncc.c:te En-pr;mer

: .
luger, sc tiene Jq teeric ce la cv:iocc;én de mu;zz;s;erivos, le

c¢val ha sido propuestc por varics dependencics del gobiernc de -

los Estacos Unidos desde medicdes de 1973,

Este .enfoque, se derive de la considerocidn.de que no

es posible dﬁfiqir en una sola medido los volores de la sociedad,

sino que es preferible tomer en cuenta los diferentes impaoctos -

de‘cuolqdie: sistemo por separado.

La .segunde corriente principal es el cflisis de desi-

siones, .  Este-és un procedimiento que incorporo sisteméticamente

en lo evc;ucc1dn los conceptos del rzesgo. Espec{ficcmehte ef-

plea cuns;derccxones precisas sobfe lus func1ones de distribuv -=-

cibn-de probabilidcdes en lugcr de, como ha sido uswvecs, gsignar-

le ol riesgo un valor arbitrerio..

Sin emborgo, lo m&s importonte es que lo teoric del

ondlisis de docisiones he conducido a maneras explicitas de va -

luar funciones de vtilidad mult:d;mensxonules. Aungue hesta aha

:ro exzste paca experzncxc en el uso de estos func;ones anacliti -

‘cos y no esté clcro si funcxonan, ellas representan la clasa' de

1nformacz6n -acerca de las preferenczas que es esenc;cl ‘para un -

anflisis real de multxob;qt;vus.

F;nalmento, se hoc venido’ aceptando en mayor propor -—.

c16n, entre los encargodos de la planeacidn d& sistemos, que la
eéaluocidn no 9; sulcmenta un proceso, $ino quelés un,procnso en

el cual un indicador fermal dou;vqlpcciéﬂ py;de no ser suficien-

. te. _Tumbiéﬁ, y muchas estdn convéncidos; sobre lo gue porece - ‘

ser urc evidencio rozonchle,. de que es ingpropiado, sinc equive-—.
€cdo, pensor que cvalguiera podrio usor up 'indicodor cnolitico =

para imponer wnc sclucidn en lo que es realmente un proceso peolf

tico.

Ademés, como no hay uno sola persona que tomo lo. deci-

sidn, no es.posible imponer uné solucién'opdlitico. {2).

1:3.;'Descninci6n de los métodos de.evaluociér.

Con el fin de considerar los desorrollcs recientes, es '

'de'ufilidad cldsificcr las técnicas de evuluacién de ocuerdo ¢ -

1s clcse de pr;nc1pxos que tomon en cuentn. Actuelmente se dis
t;nguen cinco tipos posxbles de métodos, ias cuoles van aumenton

do -en comnlejidcd‘ como se xndxcc en-el cuvadro ;1guzente, darnde

.cada tipo de orden maycr incorpora un nueve elemento, tql cono

-el riesgo o lo utxl;dod no lineul el cual no hubia nxdo inclui-

do explicitomente on-el caso de ordcn xnferzor. (2).
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METODOS DE EVALUACION LE FROVECTOS
CARACTERISTICAS O EVALUACION
. ) Incivye Muliidi -
T I P 0 Ne Lireal Riesge mensiongl FRINCIPIOS

BEXEFICIC-CUSTO No Na No No Tose de Descuento
- EXCEDENTE DEL CON - :

SUMIDOR Si . Mo No Mo Valor no lineal
AMALISIS DE DECI- ) ’ :

SICHE: 51 Si Ne No Funcién de Utili-

o ded -

“ANALISIS DE MULTI

ATRIBUTOS " 5i Si 3 N Multiatributos.
ANALISIS DE MULTI : o

QEJETIVOS : 3i Si 5i Economia de Bien

estar

[}

‘'yectd escs beneficios alternativos 'se perderda. Asl gue 1 regls

(vl
111
¥

m
—
'}
-
o

t

IR
&
I
-4
o

£l Anflisis Beneficio-losto es vnao téenico préctico para,

“tomer decisiones bascdo en lo eficiencio econdrmice.

bédsice es mey simple. .Si

teneTos

sroyecto © no, la regla e:: FHégese el rrovec

excoden 0 los de lg siguiente meior clterncti

curse de sozidn, de atrc monetrg ro_se hogc. 51 spliccmos

¢sto regla o todas Jos pos.bivs elsicicrnes, genergrezmcos los odxi -
mos bencficios posibles, dodus ic: zestriceivnes com los ecuoles. vi

vimos.

tos beneficios de la siguiepte mejor clternctivo repre -

sentan los"césfos del proyvecto™. Per lo que, si reaclizomeos ¢l ‘fg

[ -
i

es: Hégase

el proyecto 'si sus bepeficics excveden o sus costos, v -

no de otro maonera.,

Los supuaestos bésicos del procedim%anto son los siguien-

tos:
1.- Los valores de los beneficios o de los costos cumen—
tan linealmente en el tiempo. Estc significc gue un
proyecto con diez veces el valor de cuglquier benefi
_cio, es diez veces més volioso con e.ia cernsiderg ==

cién.

Los conceptos Ae probabilidad (ri ,','no-son-ig:or—
porados explicitomente en el uadl’ s’ :oqsidoré -

adecuado empleor valer-- ceperades. Litoc se conside
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r¢ rozonchble debide @ que los voleres son lineales en relacidn -

con los -beneficios. -

3.~

Sc-considerc solo una dimensi4n ae lcos beneticios

y costos, © m6§ preiiscmente, que todas ias otros

“lc dimensién.

"tural,

dimensiones pueden ser vnidos y medidos en una ‘so-
Elrdinero se tomas como la nedidé de
todés las cosos. Slno ‘es posible o préctlco cuan-
tificder un benef;cxo o un costo, tal coma uno cul—

no se toma -en cuenta en el on&lxsx:.

- Se cunsxderu que scIo huy una gque toma. la deci -
~516n, o prcczsando, que todas las portes 1nvalucre

des en la- decisién-estdn de acuerde en un solo cri-

terio de evaluacién,-comﬁnmente aquel que mcximizﬁ
ics beheficiés. Este supuesto es raxonable en la
ﬁg@ida que todos los g%upos aceptan que es odacva-
d§ medir fodo:_losAbebeficios y los costos, tales:
como .pérdidas do vidas o terrenos goncdos,A§obr; =

unc base comdn y con la misme ponderacidn sobre cao

da cluse dé benlficibs‘y costos.

El uspecto prLﬂClpﬂl concernienta ul umpleo de este ti

eleccibén de lc tasa de descuento.:

‘pD da- evnluuc1én es, una vex que aus aUpuestos son oceptedos, la

la tasa de descuento, doda -

normalmente on términos de un porcentcje por dfio, es la medida -

por la'cual es posible comparar beneficios y costos que oturran

.en difoerentes puntos Bq el tiempo. .

oY

4.

Los problemos se presentan cuando se pretende madir -

los benef;c;os y los costos.

a)

b)

c)

d)

-

£l andl;sls debe tomer en cuenta

la valorocién dé los siguientes conceptos: (4)

La valerocidn reletivg de los costos y los benefi-

cios en el momento gue ellos ocurren. {Asignocién
de precigs}. -

Lo estimacién de los beneficios y de los costos -

‘que se presentan en diferentes puntos en sl tiem -

po; 6 sea el problemo de lo preferencic en el tiem

(Homogéf -

1

po y el costo de oportunided del capitel.

‘ .
neizacién de los valores en el :Sempo)l.

La estimecidn del riesgo de-obtener los benefi =--

cios.

oo

los restricciones pertinentes. (Politicas finaneie

ros, técnicas, etc.).

Conslderaczones :obre los efectos del prcyectu en

la economla.

De la primera consideracidn surgen dos criterios poro-

iu evaluacién de los proyectos; las denominados svaluacién pri-

voda y evalyocién sociol:

Lo evaluacién privoda o del empreseric privadc tiene

como'caracterfatica principcl ytilizor los precios del zercade

para computor los benaficios y los costos.

" los subsidios-como beneficios y los impuestos como costos.

Ademés, considara -

El
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principal objetive del emprescric es obtener lc méximo vtilided

'del copital invertidc.

Lo evaluacidn social tomo en consideracidn el heche -

Gue. el procio esignedo ¢ muchos bienes y servicios no expresa -

adecuodemente los beneficies gque producen y que los precics cde

" los factores de la produccién muchcs veces no reflecjar lc esco-

1

* sez tecl de los recurses. Perec gue los precies del mercado re-

presenten el valor real de los bienes y servicios es necesaric

que en el sistema econémico se cumplan las siguientes condicio-

nes.

- Equilibric perfaecto cntre la.oferte y lo demandg
- . Comgpctencio perfects

- Fleno emplec de tedas los recursos
- Completo mov;lidaa de los factores

Ahora bion, comc en lo.préctica no se cumplen-estcs -

.condiciones, los precios de mercade no. son representativos de -

dichos valores reales.

Por otra pafte, el valor real de un bien o servicio -

producide esté determinodo por la suma de.los valores recles -

de lop foctores wtilizados, A este susia }p“le‘tonobe'como:el -
costo social del bien o servicio y cada uno de los sumandos re-

presenta al costo social de cadd foctor.

Para obtener el costo social de las factores se han -

propuesto tres tipos de correcciomes:

-r&s).y de algunos recursos noturales. (5} %

16,

i} Yliminer les cousoes que impiden gue se cumzian lc:®
condicionas de equilibrie y gque son deters=inodaos -
por decisicones de polftico econémica. * (Impuestos,

subsidios y monopolios).

i)Y Valoror los recursos empleodos wiiiizsnde el con -

cepte drl costo de oportunided {que e3 ¢i vsler im

putable al recursc de lo gque deja de prazecir en -
otra ectividad de la cual es sustraide, o ¢ Je¢  ~-

cual se puede gplicar, por usarle en el sToyecto).

iii) Utilizur los "precics de cuenta o precics sombra™,
‘que son los preciss que pormiten alesmzer el egui-
librio ‘entre la oferta y lo demondg de los focte .-

- res d9,16 produccidn.

Generolmente, estas correcciones se goplican pere de -

i

terminar ol costo socisl o el precio sociol de lo meno de obro,i

del tipo de combic con eiléxtrunjero, del caopital {taso de in:.

;-

=

Los precios aambru tombién pueden determinarse o por-.
tir de uwn modelo de progrumucién_iinecl,lsin embargo, porz su -
elaboracién se debe di}ponor de .informacidn preciss sochre los -
contidades da.foctares escasos disponibles de tods tipc ¥y &. to
dos los grupos de proyectos'qbe s?rénillevcdos a cobo en tod;g
ilos sgetore:; Los precios obténido; corn la pr= czzcidn lineol’
son muy sensibles a los simplificuciones que -  ue reolizar,
lo cuol hoce que loa-éreéios s%mbxo obteridios o reen muy con -

fiables.

e,



con v'singel proyecto. E'tc conpcrcc16n puecde medirse @ través

del valor agregcde preducico po; el nprove:to; el tuul estd for-

h:do.por sueldds,_sclcxiOS Vi contribvcianes ol Seguro Social, -

derechos e impuestos y.'los vtilicdodes de los empresarios.

Tenbién puede. calculerse el efecto del proyecto sobre

el cmpleo directe e indirecto, sobre la bo.cnza de pagoes y las -

ot.ps octividedes de la economic; especiclmente la relacién con

otros prayectos, es decir con aquellos que produzccn bienes y ;

servicios necesarios para el proyccto y qquellos que ut;lxzurén

la. oroduccxén de. m;smo, (efectos hacxo “atrés" y hac;a "odelan

'te").; Es e uﬂﬁlxsxs se. puede realizor por.medio de lqs técnx_-

cas del insyumo- producto. (7)

‘Los wétodos © técnxccs utxl;zodos en el Anélisis Eene'

ficio-Costo parat revaluer y conpcrar las olternut;vas de un prc-

yecto © dzfarentes proyectes son las SlgULBntGS'

2.1.- V@lor:Prosente Neto

T

2.2.- Rolacién Beneficio/Costo:

2.3.~ Tdsa Internc de Retorno ¢ Tusa de Rengiﬁionto In-

- terna. . c B ' s

2,4.--Costo;Anuol Equivdlente.

2.1, - Valor Présepte‘ﬂefc_(VbN) . : L

Esta criterio se define gomo: .

,'VPN.= Valo:_ﬁro;untefdo tﬁdosAlos bapaficioa mencs. va.

"“lor presents de todos. los costos. -

lizaoda inmediatumante y acelerard los rendimientos pcsteriores

te. (6)

Debido ¢ que la evaluscién se refiere ol ondizsis del

" proyecte durante toda su vide'(t+il, ¢s neceseric cc:peorer gos -
proy Sos

tos e ingresos .reclizodos en tiempos diferentes. Ccme el dine--

. re es la medida uwtilizedo poro volorar los beneficizs y leos cos

tos .es necesorio reconocer su valer a trovés del tiezmpo.

Lu preferencia del dinero en el tiempo estchbiece Que
ur Ieﬂdlmlenfﬁ ‘répido de una znversxén es mds desesbie pocrgue -

dé mayor flexxbxlidod para occjones futuras. Si lcs rendimien-

. tos son necesaries parg el consuma, astardn dxaponxble: Eds -

pronto. .5i son UtlllZGdOS coma rexnvars;én, éate podr6 ser re03

oo
y resvltard uno exponsién del capitel més rdpideo. No cormside E

rorla diferencia de los fen@imientos en el tiempo es cceptor -

que todas las tasas de expansién de la economia son igucimente
deseables. - R,
: =

Por. le funto, las contidodes moenetarios gque se presen

"ton en tiempos diferentas no pueden ser comporcdas directamente

oicombipbdcs} yo que no estén en unidades comunes. Lc:‘canfi&g
de; en perIodos.de tiémboldif;reﬁtes pu&dan hocerse ecvivolen -
tes hultiplicondﬁ los valores futuros pér vn focter gre se hago
pf&g:esivumepte menor ¢ medide gque el tiempo se hace ués'éistfns'

zntiercs,

Esto se logra mediante los equivalencias fin

B d-trové;‘do la taso de descuedto, qu& as emplgﬂda zonc 1l tasa

de interés en los factores de los bquivqlencini, expressda en -

“porcentaje por perfsde de tiempo.

* El efecto del proyecto en la oconoffa se puece hocer
quidﬁté lo comparacién de las. dos Glternativas, lo ecancmia -
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Expresvio en forme maotemdrica se tienn

i 1) n ) n
voNs ; B, . ¢,
AR Y ()t

=g . : t=0c

ingicvsdo por t, ¢,

" Donde Br es el beneficid en el afic

es ¢l costo en_el uﬁo t, nes el perlodo ce cﬁui sis’ e i es loa -

tocsa de descuento Al foctor 1

(1+1)*

se le conoce como "faocter

de octualxzac;én 51mple

Cuando se ha determinado el f1u~o de 1os,benefi;ios ¥
lecs costos el cllculo del wvalor presente es uvn. proceso puramente
mecénico, - an embargo, al comparar las alternctivos se deben se

guir ciertas reglas pora hacer las elecciones correctas,
.

Las roglos son los siguientes:

- Colculer todos los VPN'a lo misme base en el tiampo

Aunqda las olternotivas no se inicien sl mismo tiem

po, cada valor presente dabe descon.arso al” m;smo -

‘efio base (por e;omplo, 1980} porque cantidades de - .

"dineroc en alos diferentes tienen vclaras diferen —- -

!’99.“

-.,Ih;cdior todos los VPN con lo mismo taso de descuen

to.
: [ ]

-- Utilizar el mismo perfodo de anélisis como buse pa-

ra todas las-olternoctivaa. L

- Calculor el VPN de codo olternsiiva. Seleccicn

todos las alternativas que tengan volor positivo.

Rechczar el resto.

Si se tienen proyectos Ggue seocn mutuamente excluyen -

t2s {es-decir, el Tewlizer un proyecto elimino lo posibilidcd

de realizer el otro), entances la regla es elegir, de todo el -

conjunto de proyectos, cjyuel que tenge el moyor veler presenta

neto.

--.Si del conjbﬁto de proyectos mutuamente e;cluyéﬁ -
tes se. tienenm proyectos con beneficios que nc pue~
don colculorse pero que sean dproximadomente igue-
les, elegir lo alternutiv;“que tenga el menor vo-
lor presénta:de los costos, -

2.2.- Relacién Beneficio/Coste (B/C)°

- . 'Este método consiste en relocionar el valer preseste

de los beneficios totoles con el wvalor presente de los costos -

ks

- del proyecto. Esto os;

‘Valor presente de los beneficics
Yalor presente de Ibs costos

" Relecién Beneficio/Costos B
- < =

. B t=0
—_—
[ o .
; G
=3 (1+i)"

e

L



los slgu:entes roglus.

yentes,

se

-21.

Paro cpllcur el método correctcmente 50 deben seguir -

Caleular todas los relaciones Beng{icio/Co;to ﬁtjli

zando .lo mismo tasa de descuento. .- .

'Comporur todus las clternctivos empleando el mismo

" perioda. de nnalxsxs.

C015u1qr la relaocién Benef;cxo/Costo paru cada ul‘-
5,
teractivo.

_gcn una relacidn Benef;c;o/Costo mayor quo la uni -

. dcd,

Rechuzur el resto.

5i" se tiene un conjunto de proyectos mutuamente exclu-

ciente respecto o sus costos.

hﬁlicc-lc,?iguienfe regla:

-A;rgglqr %pi broyectp; del conjunto en orden decre-

:Calcular la relacién

Beneficio/Cosfo Utilizundo el lncremento de los cos

tos y el xncrementc de los benefxc1os do lu prxmeru

alternutzva ceon la que le s;gue de menor costo .-

.Eleg;r el proyects de moyor costo si lq reloc§6nABg

neficio/Costo de lés incrementos es mayor gqlue la -

unidad; i es mencr que-vno elegir el de mernor cos-

to. Continuar el anélisis comparando los proyectos
. N - f - . "
an ol orden decrecientd de los costos, siendo el -

pré}ecto de.mayor costa el yu.alegido.}

Elegx: todas lus ulternut;vos que ten -

v

T 22.

tualizados sen iguales a'los costos actualizados,

proyecto.

©2:3.- Taso de Rendimiento Tnterna {TRI)

La Tosg de Rendimiento Interna es lo tase de descuente

YPN

Don

beb

" a la cual el VPN es igucl @ cero,. 0 @ la cusl los beneficios ac -

Es decir:

n_ <
= O: - B* - ° Ct .
L (1er)t Z(]ﬂ—)'
t=o too
de © representa 1o Teso de Rendimiento Interna del

ido gl tipo de ecvacién que hay que resolver, el wvo i

- lor de'r se encuentra por tanteos.

Par

tis reglas:

ben ser

“tos

o seleccionar proyectos se deben seguir las siguien

: =

Comparar todos los proyectos smplecndo al misoo p;k

riodo de endlisis.

. Calculor le teso de rendimjento pare coda proyecto.

Elegir los profectos que tEngcn una tase de rendi -

© miento muyor que la tasa alternthvu minima acepta-

. &1

compuxadol-sa requiere emplear el siguiente procidimiqn - .

Rechuzcr el resto.

ble.

vn conjunte de proyectos mutuamente oxcluycntos'ao-
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L3 - - e
- Ordener los proyectos en forma decreciente, desde -
el de mayor costo hasta el de mehor. Calecvler lo -
tasa de rendxm;ento sobre los incrementos de los -

costos -y beneflcxos ‘del proyec:s de mayor costo con

‘el que leo s;gua de meror costo, Elegxr el pAcyacto

de mcyor costo 51 lo tase de rend:nlento de los dn-

c;ementos es mayor que la tcso 'clternctive minima -
aceptable. En caso contrario elegir ¢l proyecto de

menor costo.

Continuar el andlisis ccmnu}cndo los proyectos en -
‘el orden decrec1cnte, s;endo el proyecto de moyor -

costo el elegido en el pose Gnterior.

2_4;- Coato_Anual Eqbivclente‘(CAE)

“Este metodo convierte todos los beneficios y costos en

cantxdodcs unxformes equxvulentes anvales.

saon pcru esto motodo son semejantes g los del YPN, debido a que

lel Costo Anuol Equavalente se obtxene multxpl;cando el VPN por un

foctor constante de racuperucxén del copxtal {f.r. ¢.)

Costo onual eduivalon@e:_VPN x f.r.c.

fql.quo;

f.r.oe. = _i{1+i)" {factor de recuperac;én del
N (1+1)"-1 capxtal)

i= tosa de descuento.:

. n= pariodo de andlisis.

JPLh Y

" més seguro ¥y mds directo de aplicar.

Lecs reglas de deci ---

24,

2.5.- Ventojas y desventgjes de los métodos.

_Les cuotro métodos sefialedos, vtilizodos correctomente.

csndicen a la seleccién del mismo proyecto, dodss los miscos do -

-tos. Ein embargo, code técnica tiene sus ventcjas y desventajas-

dependxendo del cdlculis o presentacidn y comprension de los resul
todos. Lo onterior deberd ser tomado en cuenta al seleccionar el

método que se debeo emplear en determinadoe andlisis.

‘Debido o qua no requiere del conjunto de célcvlos. adi-

cxonnles puru eplicar el principio del incremanto de costos, el

método del VPN ha sido descrito como 6l mcs simplg, nés fﬁcil, -
Otros opinan que esie mato-

do es légicumente anterior o los demds y recomiendecn su empleo. -

"El ¥PN es fdcil de caicu)ur y se Er;santu dirgctements: sin embar

" go, se trabuja -con nimeros .bastante grandes que muchas veces ho' -

son féciles de visualizar y condicen frecuentemente a errores nu-

méricos. Es muy ventojoso emplearlo pora jerarquizer proyectos -

et

con igual o similer inversién, osi como cucndo se operc con res -
tricciones presupuestoles, porque moximiza les beneficios nevos -

ya que los costos son fijos.

Este método es recomendable utilizarle en el cndlisis

de proyectos complejos o de gran magnitud,

La relacion B/C es el método més bm;l:chwnfe‘ushdd'y -

ol més-populur,~ospeciolﬁénto en los proyectos ual Sacnor Publ; -

"co. . Lo relacién B/C proporciona unc bueno medide score ln foctx—

‘bilidad de proyectos indepundiantn;m Zin esborge, cuande se tro-.
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ta de, Jera'quxznr proyectos puade llavar a errores si ne sa em -~

;‘;. plea la roglu del anremento de’ costos y benefzcxos, es deczr, -

ocverdo o su relacxon B/C, porque'cada aumento del de costo debe
: pq;c;-lu ﬁrusbd'de; increménto de‘la:relaciéh B/C. La relacién -
B/C pﬁede tener Vc}orqs diferentes si. los beneficios ;b.téman co-
: mo ﬁeto; o como brﬁibg{ ¥a que en el primer caso los'cosfos qnud;

les {de.operacién y mantenimiento) se restarian. de los beneficios

dad rpalmente Deb;do a éste, se aconseja utilizer los benefi --

- cios netos en el cﬁiculp del indiccdo::

Lp-Tgsd:dQJRendimiento'Ihterna ha sido’ recomendada por
-;1; qua-hu‘réﬁﬁiere detefmiﬁur la *ash de. descuento upropia&u; ¥ ha- -
~INe side propuestc como una, medadq real de la productlv;dnd de un pro
) : ‘ yecto porque los anvarsxon:stns ;ntu;txvumente ia vzsuolxzun comne

el rendxmxento del proyccto.
E_}z SR 'ﬁl-indféqdor fie&q cuatro_antos‘critiCOs:

e . 'Puede dar rasultodos ambxguos, porque ur proyecto puede tener

mas da una tasa de rendxmxento.

“** _ Puede dar una 1deu dlstorsxonodu de lu prnductlvzdud ‘cuando -

elementos 1mportantas de los costos no son: incluidos an los -

cdlculos, par'e;emplo clgunps-tarreno;_:on conszdarados_como-

recursos gratuitos cuando an realidad pueden tener un vso ol -

ternativao,
; .

. los proyectos mutuamente excluyentas no pueden ser ordenudos de -

y .aparecerian en el numerador de la relacién y en el. segundo se -

sumarion @ le iamversién inicial y cporecerian”on-al-danominador -

25,
- Puede dor una jerarquizacién equivoceda de los proyectos si no
se emplea ¢l método de incrementos de costos y beneficios.

- La dificultad del'célpulo‘por'necesitur.uiar_al método de ton-

teos, que puede resultar tedioso; (6) y (8)

'2.6.--Limituciones'principnles del Andlisis. Beneficio/Costo.

Ademés de los supUestos ya seficlados, que limiten lao -

validez del anélisis Beneficio/Coste, como la lineclided de los -

" valores, lo simplificacién.en el tratamicnto del riesgo, ete.;. se

tienen otras limituciohes, algunos précticas y .otras teéricos.

Uno de los problemas principoles es ‘el cspecto de la =
estimccidn de los ‘beneficios. Estos problemas se refieren o . los

- diguientes conceptos:

-

- Al medir los beneficios se ehfrentc con lc dificul-

tad de madir,la.utilidﬁd del dinero para los dife =

rentes individuos y la- compnrcc;én de lo misca en -

tre elloa.

- La necosidod de medir los beneficios con preciocs -
sombre pare eliminar las imperfecciones del oercecdo
y tomar en cuenta 1as-oxtarnoiidodes; Coro yo se -
senulé ia determznuc;én de ‘estos precios sombra rg

presenta uno dificulted seria y an la proct;cn co -

mon se contindan utilizando los precios de amercedo.

- La eleccién de la tasa de descuento epropiada tom -

bién dé origen o ciertas dificultadas, yo que esta

LS
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tasa. debe ;opfasentor el costo de oportunidoad del -
cépitul; el cunl no as fécil determinarlo. {3)

Por otrc parte, el andlisis Beneficia/Costo trate solag

mente sobre los beneficios totales y los costos totales perc no -

toma en cuento 'su distribucidn. ' Come ho sids spunicdo, considesa

que un peso de beneficio es igualmente tan Gtil pore el pois si -
se le dd o un millonario que si se le dé a un obrero. De acuerdo
al ap4dlisis Beneficio/Costo, un proyecto es desegble siempre que

los beneficios totales excedan a sus cestos aln cuondo tedos los

" beneficios vayan ¢ porar 4 los millonaries y sean pagades por los

compesinos. Por ejemplo, si la construccién de uha autopisté €5
pagoda en su méydr parte por los hobitanées‘pobres de la ciudad -
que ;on aespluiados por dicha cutepista gue baneficiard a los ri-
cos‘que“habitud'en los suburbios residanCiﬁleé; Esto como que -

contradice el concepto de igualdad, {(8)
Otrg limitacién, de caré#tor préctico, es la deficien-
cic de las estadisticas vtilizadas en los proyectos, sobre tode

en los paises en vias de desarrollo.

Sin embcrgo; o pesar de todas las dificvltades y sim -

plificaociones del Andlisis Beneficio-Coste, tlene las ventejas -
que, obliga @ lds responscbles de los proyectos a tratar de cuanti

ficar los beneficioi.y los costos y no quedarse con juicios cvali

. tatives; y de hacer pfeguntés'sqbro.lu.politica econdmica (por =

ejemplo, justificacién de la politico existente sobre la fijacidn

de précios).qua de otra manera no se harian. - Ademés, dé una idea,

1

gunque no sea leo correcta, sobre lo factibilidad de les proyJctos
y ayude o Techaozar proyectos de calidad inferior que muchas veces

son.promovidos por grupos de intereses crecdos.

éor Yltimo, si.las limitaciones dei-Anélisis Eéneiigig
Costo se reconocen cbiertamente, y ain.se seficlan con énfusis,:;e
puéde sacar wn buen provecho de sy utilizacién, Es decir, no ;n
debe esperar que.c$6'estu técnica ;o puveda evaluar un.proyeétc -

ten gronde gque. altere totalmente el sistemo de §r0=105 relctivos

y lo produccién de un pois. (3)

rants

o



de un bzen es mayor Qque-su prec;o.

3.- Excedentes ael Consumidof : -

Este procedxmxento de evulucc;én reconoce los volorex

no lxnaulas de los benaf;czos y de los costos. El valor real de -

-‘cualquxer bonef:czn es conocide como.su’ utxl;dad y lo funcxon de

utxlzdad descrxbe al valor de los benef:cxos. El dspecto b&si;o

o8 que la funcxon da ut:lxdnd @s no lzneal

Por ejemplo, la sctisfaccién (o lu vtilidad) gque vno -

" experimenta por:el primer platillo de comide-es mucho mayor cuan- ’

do uno ‘esté hdmbriento, pero le vtilided per los platilles sucesi

_ vos’ dlsmlnuye o medida que uno llegu a. estar sotisfecho, inclusé‘

puede, llegar a‘ser hasta negut;vu Come una regln general, los -
individues y ol publzco tzanen funciones de valor no lineales vy,
espec1f1c°menta, uno_ut111dud margznal decreciente pera los bene-

ficios..

Si consaderomos que une. parsona posee, y de hacho asi
es, vna ut;lzdod morg;ncl decreczente para los beneficics, puode

suponerso que el valer da lo que él1 recibe es mayor gque el coato.

Es- dacxr, él asterza d;spuesto a denandar més de un bien hcstu_ -

que v ut;lxdcd en ol morgen, sea 1gucl @ su.costo.
muastru en la f;guru s;gu;ente con le contzdad @. Como la vtili-

dud margxnal de - la persona ve d;smxnuyendo tuando la contzdad de~

mnndadu do un b;en aumantc, entonces la curva de demonda debe ser

ulznuda hocxa la derachc y hocxa ubc]o, y se tiene como resulta

do que su utxlxdnd marglnal o valor por ccntxdudes menores que Q-

. La diferencia entre lo utili-

Esto se -= -

. low 60,

::Ultﬁd para estimar las fuﬁcionqs de dumanda de los bienes, (2):

30.

dgd y.al precio, sumada ‘sobre todos.los centidodes usadas, se cba‘

noce como excedente del consumidor.

Utilidad, "

Excedente del‘conaumiaor;
Cantidad méxlma demandada,
ol precio dodo. .
vPr;qiop

s : . Curva de demando de-
' una persona.

‘a - Cantidad,

Este proced;m;ento de evoluacién-intento zn:or;oror el

¢xcedonte del copsumidor en ‘1 medida de los beneficios. Bdsico-

'mente, esta enfoque reconoce que muchus veces los bensficios tie-

nen un vulor ‘mucho md: grande quo su -pracio, y ontoncwt se cnlcu-

lan los énd;cudores del Andlisis Benofx¢107Costo utilizando estos

valores més altos.

e

"Este enfoque puede Tepresentur realmente un avance so-

~bre el Anélisis Beneficio-Costo, tradicioncl, y ha sido .emplecdo .

tonsidercblemente en -Inglaterro desde principios de la deceda de

an omborgo. lo xmportunta o8 determincr lon cambios ~

‘en el cxcadonte dal conaum;dor dobxdo 3 un proyecto, como e —ues}

‘tra en la axguzente figura:

Un obstdeculo pera wtilizer este procedimiento es la difi -

-

v
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Precio. ‘\ £
" Excedente neto del
] _ ] con;umidur.
Po B
pil c . -
. b ‘\H““Qg__h__ . )
’ . Cemanda.
_ s : Goc Qi Cantided..

Se tiene un proyecto que cumentc la oferts de Qo o O,y

beja ;1 ﬁrECio de'?oho P,.

El beneficio para lc sociedsd es el érea bajo la curva

menos los pagos dellos-consumidbres, (AP]C). Debide al proyecto

el excedente -del consumidor aumentc en el é&rea P P;C B.Po, os de-

- ¢ir a un precic menor los consumidores lo ganan, pero los preduc-

tores pierden el-éfaa.PaB-D.Pi, por le quq_ésto”no debe conside -

Tarse ya qué es wna transferencic y al excedente neto del consumi

dor seré .el 4reqg B C D.

. Por otra porte, los consumiﬂp%es por la demanda adicip

.nql'QA'Dl pagen Q q, ¢D, pero estorion dispuestos. a pogor hasta

--QO'Q] C8 la diferencic B C D es el beneficio del proyecto {Exce -

dente neto-del con&umidoi).

‘Asi se puede calcular ol beneficio pora la sociedad, -

“debido al.proyhcto; como el érea BCD, que gproximadomente es el -

éreac de un tridngule cuyo vaLér es:

[R)
M~
N

*Area B C D=_1 (Q; - 0)) (P - P} =1 &QaP.
N 2 ’ ) 2 .

-3 ;e.conocerlu elustiéidod-precio del producto Q pue-
de calculcr;o'f&cilncnth el drec ya que Q es lo produccidn del =

proyecto.-
La. oxpresién es lc siguiente: -

Area BCD= (AQ)% P

2 N

E

Siendo h%s AL P La elosticided al precio.
P q

Los benoficios asi calculodos~son utilizados pera cal-
cular los indicedores ‘del Audlisis Baneficio-Losto, defipides en’

la parte 2. . a ’ e ) o i

-
-
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4, An'dlisis de’ decisiones

En los ult:mos afios (a purt;r da 1965} 36 ha dasurrollﬂ

do el onalzsxs de decxsxones como una herrumxenta formal para la-

‘,Ei elemento fundamentdl del aondlisis dérdecisionas oy -
la{iﬁccrporcci&nrda un procedimiento pore cucntificor lo utilided

propiao de les individvos con respecto ol riesgo.

El objetzvo prznc;pul de la tecrln de las dec1sxones es

proporc;onarle al analista de los proyu:to; los medieos para deter

‘m;ncr*ponderucxones (pesos) rucxonales entre los resultqdos de un

Froyecto (o clternatlvas) de tal manera gque se puedan realizor se

lecciones objetivas. Esta presuponn que existe ufra ruc;onul;dad

Yt ——""tomplata por porte de_los xndzvxduos, agencxas o 1nst;tucxones- -

que tomen. las decihioncs' Sin embqrgo, las zers?¢gccxones reclx
zodOs hun demostrodo qua la ruc;onolzdad ob)et;va y consistente,
rards’ veces‘se,encuentra_en un_grodo elevado en el procese de lus

decfgiqnes.a Por lo tonfo, es pertinente preguntarse haste que -

graodo o "an qué medida sé-debe'supoﬁer eso racionelidod en el and- -

lisis.
: o

Las ogen:;us rcsponsobles de reul;zar los decxszones‘ o

hacar las selecc1ones estdn, como los xndzv;duos, sujetos o emo -

ciones colectivas tales como los celos y el orgulle.  Una de las

caracteristicos més consistentes del comportamients céministrati-

vo €s uro fuerte aversién-a las decisiones que involucron un mar-

cado grado de ria;go, Las organizaciones tienden o realizar deci ..

LS

Vide (til del proyecto
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siones "sotisfoctorios™. que clcancen un nivel tolerable da satjs- _. 

* faceidn més que.uno dptimo. . . ' -

Las decxa.onea acerca de ‘los proyectos 1nevxtablemento

reflu;an, casi sxampre,.las prefarancxos propias de los que toman

‘las decisiones, o seo sus,funcxonal de vtilidod propias. (2,8).

-Ld,di;tincién clasica sobre las tﬁcnicn;.del ondlisis -

. . : Lt ; .
de dacisionas se presenta cuando. se¢ refieren o la toma de decisig

" nes bajo cértidumbre, bajo rie:§o-y bojoe incertidumbre. Por defi

nicién lo toms de decisiones baojo certidumbre ocurren cuande de -

‘antemono’ se conocen con precisidn los resyltados de todas los ol-

ternatives; por ejemplo se conocen todos los beneficios y los c€os

tos de los proyectos, De igucl manera, las decisiones bajo ries- -

go se presentan cucndo se conocen los .probaobilidcdes de caode uno

de los réédltudos posibles de un proyécto (o alternctive): y deci”

siones bojd incertidumbre se¢ tienen cvande no se conccen los pro-

-bosilidnde; de los fesultqdps de los proyectos. Lo distincidn en

. tre las condiciones supuestas de cortidumbre, riesgo a incertidum

bre parae vn elemento dado de uwn proyecto cemo por ejemplo sv vids

0til se indice en Jla siguiaﬁte figura:

-CERTIDUMBRE o+ RIESGO INCERTIDUMBRE
e =T
IR, e
~ 7 anos .. - 7 y L Q:_7'anbs o
' Vide ¢tit

Vido ¢til del proyecto

Otra distincién menos restrictive entre riesge e incer-

* tidumbre es que el riesqgo es la disﬁqrsiéq-db‘lq distribueidn de

‘probqbilidaQés Jci‘elomanto-qoe estd siendo estimedo o lo:_rasﬁl-



tcdos calculados- mzentros que 1ncertxdtmbre es la falte de con - - Aunqhe el uso de las probabilidades en el cndliais -

fzanzﬂ de que la d;str;hucxon de probobilidades estimada sea co - de los proyectos que_involucren ;i;;go se hﬂ=a5c;n .
rrecta. La nulabru t‘esgo puede ser ampleada para cplicerse @ - - todo-liherth& es perfinente cpuntar qua estos probe
}l “rcualquzer rasultcdo de un proyacto {(precios, vida Gtil, tcaa da - bilidades ganerulmente no- son comproboblea ob;et VG-
( descuento, benef;czoa, costos, etc.).  Comdnmente, lc pelrbru - _monte, 'y por lo tonto normalmente son sub]et;va ﬂ_;
rzesgo es vsado solcmerte puru denotcr VquGJlIIdau do un resuvltsy guRas veces lluwodus Eersonales). Ademds, las bases. '
. de, ¥y frecuantemento solo se considera lc var;ab;l;dad =n 2]l sen- o que soporton cuclgquier probubilidaq dada en ua 55?33
tide desfaveorable. . ‘ - _— T ) } ) ' .si;.Puedgﬂ'diferir notablemente, tunto en calided co

3
ks
!
i
T
i

A - mo ‘en cantidad, do los establecidos para cualguier -
Las cousas de riesgo e incertidumbre en los proysctoes - o o . .

) ‘ oo . ) otrn.probabilidqd.

se puedean ocgrupar como sigue: (9)

L . . . - Se deberd observar quc el poder de tomar decisicnes

R . - . - "Nomero insuficicnte de inversiones semejantos. o _ \
e ’ ] . es un atributo personcl .y que cuvalquier enfcque pecre 1

) : : _ . Desviociones eon la estimacion de los datos y en su = o ] . - ;

o - L - ) analizar los proyectos por purte‘de vna orgarizecidn:

. valoracién. ’

. L o - : : : : serd xnfluancxado por sus cqrqcterxstxcus propxos -

. - Cagbios en el ambiente econdémico externo que invali-

; ‘o las personclos de sus dxrzgentes. ‘ w;;
b . ' da Yo experiencio posada. . . . o -

g— \ C ) S .+ Las 3elaccionés de los proyecto; pdeden ser ‘fuerte -
: ’ ‘- Male interpretacién de la informacidn.

mente ofectodos por el- meccnxsmo xnsf;tucxnnul o ds

ST 7 - E es en el andlisis.
T rror onéllsas amploudo en lo genetacxdn de qltornut;vus.
i

- Cgr.ncxa de hobalzdud ndm;nlstrﬂtlvu o dlSP"ﬂib’-l1 -
) ) o Como no todos los aspectos pueden ser confrontodol,
T . o : dad de dzrectoro: con tolento para el proyacto. ) ) ) Co
. - . ) . . . : -ni toda lo informacidn talevunto asimilada por el -

- Recupe;aciéq,do las inversiones. “que toma la- doc;s;&n, ulgun pronnao do f;ltruuo os -

- Combies tacnolégitog.‘ siompre interpuesto entre 41 y el proyecto disedcco.

Antes dea procede? a sefielar los Qétodos qu; consideran ‘ A ésto hay que cgregarle loa'presione: distorsioner-
ol riesge y la inca;tidumbra es cnnzeniente‘iaentifi:af clgunos - tes de los Promotorq§ de alternativas P°rficuﬁfre;.
L . . puntos débilas del chli}is. - : . . . También se hao observudo que las oportunxda'us pera ‘-

: . : ) ‘ . ) hacer ponderuc;onas puromente racioniles entre los -
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'de‘sus efectos,

tzenen,diversas consecvencics, comc las mencionadcs.

un grupo puede fener.raspecto a los diférentes conceptos.

[
1

'

: 4;é;Anélisis da‘multictributos

La avoluucxén de mult;utrzbutos, toma en cuenta lo ‘que
suceda .en mucnoa proyectos, qua es5 muy d1f1c;¢ comparer aigunos -

Por ejemplo, .cval seria la mcjor monera de com-

"‘porer los diferentes dimensiones de proyectos aiternotivos de une

pueva cerretera: costo, nimere de vidos perdidas por accidentes,

pérdida de la caliddd‘del medio 0mbiénta°

‘tros, como zndav;duos, podemos comperc: toles aroyectos, pcrque -

el honbre sxempre ha reolxzac; elecciopes entre

£l piobleas

_e5 que ‘los procedimientos analiticos actucles pers comporar estas

conkecuencias no -son sgtisfactories. EspecPdficaments mucha gente

se-siente insatisfecho con los procedimientos usadcs,

considarcn que eos razoncble sumar los voleres independientes gque.

Dichos
procediqﬁonto; estiman que'loa preferanciaé qﬁe 1o - personc tigne
respecto o los diferentes ctribﬁtos son independientés. Esto, my
chas veces @s contrarioc g nuestra .xperlonc;o personal; yo que -
nuestro deseo por un objeto, en genoral depende de nuestro n;vel

de sot;;foccxén en , otras dxnens;ones.

puade no importarle mucho el zonido esterecfénico cvande ella o8-

t4 pobre y hombrienta, pero si importorle sobre manera unag ver -

que tiene trabajo y dinero.

naturalexe no’ lineol y no aditiva de la funcién de uvtilided ‘para

cualquxor 1ndxv;duo [ grupo.

“mostrado gue. chora es po:xblo asignar g un 1nd1v1duo preforenc;os

"No cabe duda zue o so-'

cl.ernutzvcs.que.

los cuvales

_cual tomarie las dacxsxones

Por q)emplo, o una per;ono

Lo evoluacién de multiotributos intenta considerar la -

Los desarrollos recientes, hon de. - ™ " que allds puedcn'repraientcr, estan en conilicto.
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reales sohre vericzcs ciributas,’
rando .suposiciones minimcs ocercn de lo‘nufuralazc de las fudcio-

ﬁes de utili&ud:

de pc"c los. mult;o{:xbutos, ellu pueda ser empleudo en el proceso '

de’ evoluacidn tcl come vna func;én de vtilidad de'unc sola-dxnon-. 

sién. Lc .evoluocién Z: multiotribufos lxmplomente ompleo vna'uti

lxdad de los multigsributos en el onél;s;a de dcc;sxones Estos
é:ocgdimiento§~cqman:atch aC uplxcc;i

principios’ de los 7C.

® - - . . - ] 3 \ - -
Ei wrdlisis da Cecisicpes, yo sec simple o de sultiotri

butos, es una extensidn podercsc ¢ los métodos trcdicionales yo -

que toma en cwenta el riesgo en uno. forme explicita y sistemdti -.

ca. Debida @ que so'enfocu sobre lag preferencics de. los indivi-

duos, es el més adecuado poro proyectos enlos cug ln ung perscna

hace las elecciones y es de hecho el que tome lo decisisn.

extensién, puede ser usado cvendo los individuos -son representc -

" dos por un grupo gronde, homogéneo y con las mismas ideas, el -

Esto- sxtuuc;onas e oncuentran corn

mayor frecdenciu en el sector prxvcdo, especialnento en 105 empre

i
sas. Para eatos grupos no as orréneo suponer que todos sus miem-

bros estan de acuerdo en cuunto o los objetivos y @ sv conven;eﬂ

. cia ralutivd; de no ser 05i,70110l pueden dejor le empresc y unir

se a otros grupos.

Por otra parie, el ondlisis de decisione: 2o es adecus-

do,pﬁéd sitvaciones sn los cueles les individuss, o los grupes -

nes se é:osentnn con mayer irecuercic an el sector pﬁb}icb,-dcndo

Lo onterior puede hocerse conside

Una vez quo lc funcidn do utxlxdud s encortra-‘

én o problemas prﬁctxcos o -

P?r -

Estas sitvocio

P
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resultedos de uno olfe;nativu,‘son ﬁds rematus cuen-
do aumenta la complejidad de- los prpyectoa.--Lus téc
-nicos puramente objetivos del un&}isia de deci;iona.
son aplicadas més directamente @ los problemas que -
son bien estructurcdos y razonoblemente definidos. -
El andlisis es Gtil para encontrar puntos criticos y
‘culculnf sus efectos; sin embargo, lu seleccidn fi -

nal es unc cuestién de juicio {eriterio). (8) (%)

Métodos del Andlisis e Decisiones

Le separacién entre las decisiones que. se realizon bajo
riesgo o bojo incertidumbre es més artificinlJQue reol. las pro-

babilidades de los eventos que afecton los proyectos‘rurqﬁente -

van e ser conocidas en un sentido objetivoe. Por otro porte, = --

ellos nunca. van o ser totalmente desconocidas; hunqua tampoco van
a ser estoblecidos ortificialmente. Entonces, ;cUol es el mejor
método del ondlisis de decisiones poro el ondlisis de los proyec-

tos?

Existen numerosos métodos o procedimientos que conside-

ran el riesgo y la incertidumbre. El método sencillo o la combi-

Lrnacidn do vuriox'qué sean empleados parag uvn proyecto particuler -
. deponde de lu situacidn individuel, de lo complejidad e importon-

" cia de lq.aecisi6n, y de las pryfafoncius da los analistas'y de -

los tomodores de los docisiones. Algunos de loa métodﬁs més im -

. .
portontes son los siguientes:

1.~ Decisién bajo certidumbre

2.- Juicio intuitivo

12, -

Optimista-Pesimista

. An6lisis de sonsibilidad

Punto da equilibrie

Tasa de descuento con rieago’

-Reglas diversas pera incertidumbre

Teoria de juegos
VYalor esperado

Utilided esperaoda

 Esperonza-Vaoriancia (Expéctutidn-Voriunco)

Tase de descuento variable



jetivo comun.

'ﬂ,rencxcs de quién deberlan usorsa’

a1,

muchos xnteresea dlf;lentos deben ponerse de’ acuerde sobre un ob-

Los procadxmxentos del analxsxs de mulfxotrxbutos

..pueden ser empleados entonces paru explorur los Hesecs de los di-

verso;‘grupcs, pero probablcmente es inopropiado usorlos pora de-
terminar que decisidn debe ser tomudo' despues ‘de todo glus prefa

Para los proyactos publlcos, -

seria. meJor penscr en usar tacnzcns del anulasx; de dec;sxonea, -

las-tvales pueden ser llamadas andlisis de preferenqacs, garc ca= .
. * N " . .

da uno de los grupos*in&olucrados con el proyecto.

‘1ntroduc1do en el proceso de 1mplementuc16n.

“de posibles consecuencias.

formucién.
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5.~ Evalyacién de multiobjetivos

Las técnicca de evaluacién multidimensionoles son el -

conjunto de Drocedxm;entos de evgluacién- mﬁs reciantes que-se hon

_ tos intentan tomer en cuentU'OXPIICitcmehfe la:'proferenCius de -

los diferentes grupos 1nterescdos en un proyecto para el conjunto

tir al ono;zata,estxmar que-bfternativus son'prafcriblos para los

~diferentes ﬁrupbs, y cémo se pueden resolver las diforencias. -

Sin emborgo, los procedimientcs existentes no doscriben ningdn mé

todo particular pu;q_lleguf‘q un arreglo:

Como ha sido definido por las agencias del gobierno qué

han intentade usor lo evaluaecidn por multxob;et;vo., el procedi -

miente comprende dos funC10nes cnalitxcas.

los niveles méximos ulcunzcdos dae los ob;etivos on variags dimen -

siones o los otr;butas de lo: consecuencxc:. Esta def;no lo que

es conoc;do en-el IenguaJo do la eveluocién de multiobjetives co-
mo la frontera da posszlxdades de produccidén.o la curva de trans
Segundo, so supone qua al. analxstc debe describir ‘la

1nd1foranc1u, esto es, las curvas “de igual utxlxdnd de los grupos

interesados on el proyecto; estos dos _funciones son entonces com-

binodo; en la evulucﬁién de‘multibbjetivoi.- Este cnélisis, como

es una dorxvucxon radicel de los procedxrlentos de evaluac;én an-

ter;orea, no intenta 1mp0nar o p;oscrszt_unu solucién tacnocrati
cs a las alternotivas del sector poblico. Lo evoluacidén de multi

objatives reconoce qua las opciones piblicas son en dltimo instep

cia cuestioneos éticas las cuvalen, en una sociedad representativa,’

De esta maneru, ellas intentaon permi-

Pr;maro, se calculan

Estos procedimien -

22



hecho en psicofisica o investigacidn de operacicnes.

. es un dafecto dol método;

43.

pueden ser dejados mds Epropiodumentq el proceso politico.

_£s importante hacer notar que el procedimiento existen--

te de este tipo 'de evaluccién no propone métedos anclitices cle -

ros para determinar las preferencics do los crupes. De hecho, la

_lltET"U'G existente 1nd1ca que Tos pertiderizs 2 Iz svaluccién

de multiobjetivos son esencialmente ignorantes ce los importantes

desacrrollos que han ocurride e¢n la valoracién ze lcs funciones de
stilided de lo evaluaciéa de multiotributos. Esto puede ser debi
do o que la evaluacxon de multiobjetivas he 51“” descrrolladd --
pr:nc;palmenta por eCDnom;stas, quisenes no tienen rczones periicy
lcres pora estar enterades de los avances impertonies zve se  hon

do, en cuclaguier caso, es que las versiones ccrucles del andlisis

de multiobjetivos deberdn ser mejoredas significativamente incor-

porando las funciones de vtilidad del andlisis de multiatributes. -

Se espera que @sto ocurra pronte, ya que el procesc esté en mar -

cha,

.El'que lo evaluvacién de multicbjetivos no define lo mex

jor olternativa, sino que mds bion deje lo soleccidn a juicie, ne

Es por shora una proposicién demostra-
da de lec economxa del.bienestar que ez imposible
lo uvtilidad do dzferentes grupos en una asculc cbsolJta o, como -
consecuencic, dufxnxr una sola funcidn'.de uvtili dcd total que ses
valida para todos los grupos. Entonces como ‘no as _posible defi -
nir lo que serfia esta funcidn de-bxeneatar socisl, tompoto es po-
sible definir lo que seria el éptimo pars la sociedad. A 1o més,

uno puede identificar que sociodad -esto es, sus grupos componen—

:

Pt

£l resulta-

ye seq comparar

44

-

-

tes de interés- estarioc de acuverde.

El antélisis de nultiobjaﬁivén

treconoca esta limitacién real para el conocimiaento anclitico y sa-

biamente no intenta imponer una Jecisién sobre los grupos divergen

tos que estén invqlucrado; en cl_b%dyucto.“(Z)

&.- Pricedimiento poro evcluacidn

Basado en la compranaxén dal estade actuul de los proco-

dxmxanto: seguzdo: rsr los metodOs de evaluocidén, se sugiere un =

proceso da tres etapas:

Y.~ Representar el conjunto total de.alternatives identi

ficadags, junto zon sus posibles consecuencias.

2.~ Explorar las preferencios q: los difs-entes grupos =

que estdn ‘asociodos con vna seleccion de proyectos.’

. 3.~ Sugerir, dentro de los limites de posibilidcodes, los

posibles resultados de lo intercccién de los oportu;

i

nidades técmicas con los valeres de la sociedad, .UV

‘

Cada uno de estos puso; puede ser muy complejo @ muy sim

ple. Esto dependerd de la noturaleza del probleme y de los supues
tos, @si como del nimerc de ‘atributos. v objetives, del riesgo y de
la linealidad de lo- funcién de ytilidad, que puedon ser adecuadas.

Se propone que, cntes do seloccionar un tipo porticviar de evalua-

cién, el cnelisto volie cuales supuestos pueden ser considérodos -

rozonablemente. Entonces, 6l pue&e determinar el gicdo de detalle

con que dobe'tfotux coda vpo de los baso: del prociexa, {2)
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genizacién dejo que desear.

: p rte, no es wno demandu primaria,.

B.- EVALUACION DE INVERSIONES EN PUERTOS,

Ccnsideraciones generales.- Debido u-que no existe cun vno direc
cidn centrolizada pora la opefdcién de'nyestrot puertosly gui_"?
instalaciones,';u‘astudo en general no es satisfactorio Yy su or-
Lo antqriﬁ; vs, en gron medide, re-
sultédo de lo tradicional falta de interés que se¢ tiene an Héxi;
co por . la uctivi#ud moritima. Como‘consécugnciﬁ. las inverfio -

nes y gostos ralecionados con puartos constituyen todavia porte

’péqqgﬁa de los gastos en el sector transportes.

‘Con el desarrollo'gene;al de la economiﬁ mexiccna y con el popel

decisivo que en 4l juego el comercio extericr, es necescrio dar

un §mpul$6 @ los puertos del pais. ‘Con este objeto, yo se zealj

zeron algunos estudics el formularse el Pldn Glcoboel de Desarzo -

llo vigeénte, los cuales . deberdn ser ampliadcs hasta llegor o da- &
'terininar‘cuél debe ser el popel y lo orgonizacidn més cdecvados

‘de los puertos mexiconés y con ello estudior lo mejor forma de -

implementar las inversiones necesoriaos pcrc mejerar los puartos
existentes y construir los nueves, que reglmente hagon folte. -

Ademé&s, ¢s importonte seficlar que lc demcndo de servicios de -

"trunsporte mqritimo, como ocurfe con los demds medios e trons -

sine derivede., Dsto es imper

tqnte, pueas entonCGs se comprende gue es el descrrolic econanzco

del pais ol que determing el volumen de flvjos de mercencio y, -

por ende, las facilidades portuarias. que Jeben construirse.



.

. Evdl@acién desde‘el'punto de vista de lg entidod.- La’primera -

conszderaczén pertxnonte en este cuso, es lo de saber con qué =
clcse de puorto se -elacxona el proyecto, es decir, si -3e itrata’

de-yn-puerto de_alturo, da cubotuje o de otro tipo. :

De cualquier forme,-el criteris principal per: leo evsluacidn de

este tipo de-proyectos es. ¢l: de benofiﬁio-costo. Por lo que Tes:

pecta @ los beneficios se tierne queo el proyecto occgsionord un -

aumento indudsoble en el movimiento do morcuncia, osi come un su-

mente an los niveles de ingreso de cquellos.que laborem en octi-

- vidades conectodas con el puerto.

Son tumbzen de con;‘uer0516n los benof;czoo 1nduc;dcs por el pro

. yecto durante la etapc de construcc;én de las obras, tunto en lo

mano de obre wtilizada, como en el uso de materznles de construc.

cidn caracteristicos de la zona.

El cdlculo de les costos considerard tqdos‘aquéllss gastos. rela-
tivos o lo construccidn, osi como los que's; supongan durante lg
vida 0til del proyecte. Tante lu estimacién deAloa benafi;ioq‘-
como la de los costos puda;lser di%!cii;jpues‘en ocasione; las -

estadisticus existentes acercc de los costos de operacidn y con-

servacién de obras portuar;ns no son completas.

Tomemos el ceso, por ejemplo, do qué como en sl valer agregede -
se computan los sveldos y salaries, cuanto mayor sea este rubro,

mayor serd el valer. Teniendo en cuents qua lo tendancia os ha-

"gioc construir puertos con un grado de mecanizocién coda vexr ma -

yor y que el resultado que esto ha ‘traide es un notable incremen

ta en el toneloje movide con a! mismo porsohul e, incluso, con -
personcl mas rcducxdc, tanomoa que el valor agregado pueée permg
necer -gual i la dxsmxnucxén por uu.ldaa y 5010:105 se ccnpeﬂsa

con el cumento an las ut;lldadea.‘

"Tode esto conduce o resalter lo dificultod que existe peza deter

minar © qué grede las inversiones én este compo incrementan el -

preducte,

De'cuuléuier mbﬁerq; la evaluacién a nivel de la entidod debe -
considerar el servicio que al préyecto va o proporcieoncr, osi co
o les iﬂCIED?ﬂtOS en la demanda que sa suponen dU.OCUerdO con -
ei creci&iéntq econdémico espercds. Por ic tanto, sexé 1ndaspan-

sablo ¢tonocer lag estructurd econdmica que clxnentnré ol puerto,

esto es, lo clase de industria predominante, el grode de integrg

: ci&n'de la ecéqomic,:étC;

Evuluacxan regional.- Tombién es 1mportunta lo que se ¢ fié*e G

la 10cnlxzoc16n del proyncto, yu que en este ccso hab'é que con-
sxderor la sxtuoc16n googréf;cu del pverto, su conexién con -
otros centros de produccién o consumo, la existencio de otros mo
dios da trnnapoxte,,tolas como carreteras o ferrocorriles, que -

en ocosiones podrén servir pora le alimentacién del puerts ﬁarc

.que en otras puad&ﬁ.rasultur medios compétidoies de importoncia.

Asimismo, conviene tener pro.énte‘el tipo de prpduccién que po -

'drf{a @ntrar o salir ventajosamente en relocidn con otros. lugs --

res. Deberén realizarse, ademis, estudios fisicos comziementa --

rios tales como lu-topohidrogrufiu,'bctimetriu,'madi;icnas de =

viento, temperaturas, corrientes, oleaje, etc. Todas estas con-

s

Ge-
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'llderouxonon deborén conducir finolmonte a vno localizacién ade

cuoda quo permxtu optimizer lu relacién benoficio-costo del pro

yecto,

v

. ' L.
Otra c0n51d010c16n do _gran 1mportunuxu o8 lo que se refiere a -

la zona de ;nfluenc1c o hinterlond del puerto. En este caso, =

. al 1gua1 quo ocurre con los proyectos de correteras, los crite-

rios que te sxguon parc la dellm1toc16n dcl hznterlcnd pecan -

de sxmpllstos. Generalmcnto, se considoru sobre todo el sista-

me v1ul que aliments al puafto. Asi se incluyen en 'la zona de

L. xnfluencxu dol pusrto aguellos lugores conectados més o menos -

.

directomente ¢on él, ya sea por carretera o por ferrocorril, vy

“ique no scon més focilmente osequibles desde algin otro puarto -

compefidor.

Poro aclirar este esunte conviens utilizar un ejemple concreto.

Yomemos el caso del puerto de Enscnoda, E.C., localizado en la

~parte norte do la Bahis do Todos lbs.Séntbs de la Peninsvle de

Baje Celifornia. _Le zona de influencic del puerto que nos ocu-
pa cuenta con el_kiguiente sistema vial; o partir de Ensenada‘y

hocia el Sur existe la carretera transpeninsulor que. conects -

con ol puerto las poblaciones de Son Quintin y La Paz. Rumbe
al HNorte, so fionen-do;,ccr;oteras de primer orden que comuni -
can con lag poblaciones de Tijuano y Tecate, existiendo ontre -

este Ultims poblacién y Mexiecoli vno carretera que las vne. =

Asi, ol céntro de comunicaciones torrestres del hinterland estd

constatuxdo por Hox:cclx,_da donde porten dos carrotarus, vhg ="'

-

hacia San Fel;po y 10 otra que toca las poblaciones de San Luis

—

-

-+ Rio Colorode, Sonoita, Caborce y termine en Sonta Ana, ontron -

cande finclmente un lo via nocional Meéexico-Nogales. .

Considerando o Ensonoda y Guoymu( como puertos competidores, ol
limite de sus zonas de influencie se encuentra entre Soncita y
Caborca, quedando lo primera poblacién duntro del drea de infly

encia de Ensenada y lo segunda dentro de la de Guaymas,

‘Como puede observerse al criterio antes explicode es dgm;siudo
genercl y flexible, ya que parece no tomar en cuenta cuestiones
importantes como las que se¢ refieren a'loi'fucilidadns con que
cventa un puerto respecte o su competidor; al destine fincl de
los productos; a la indolelda éstos, ya sso que se trate de pro
ductos delicados o de facil descomposicidn, etc.; é la efician~
cia en laos maniobros del puerto, al césto de tronsporte en los

medios competidores y ol tiempo gue puveda acherrerse. En todo -

caso hobrie siempre que calcular estas variables para hacer»unac.

mejor doterminccién del hinterland.

Eveluacién sectoriol.- Desde este punte deo vistio deben-onolizag

se las partes principales que presaenta el groyecfo, ¢ sean, la

construccidn y la vida Otil.

Durante le obro se tondrd un indudable impocto dentro del se: -
tor do construccién pudiéndose rsalizer up cnélisis mairicial,
semojante ol vtilizade en el caso de una presa, poro determinar

con rolative precisifn la magnitud de tal Impacte. Este ondli-

sis incluiria los efectos dont:ze del propio sactor tronsportes,

xnducxdos por lo aompra do insumos y ol empleo de meno d¢ ebrao
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-QUB el examinor las serzes de comercio 1nternuc1onal

no pertengciente @ esta rama.

to, quizd se justifice solo en aquelles proyectos gue involucren,

nen un valor significative. -

Durante lo vidc ¢til, la evaluocidn deberd considerar los efec -
tos directos provecados por el funcionemiento y mentenimiento -
del proyecto y los inducidos en lao poblecidn beneficiado per la

éxistencio del puaerto,

En el primer caso habric que inciuwis los gostos por concepto de

pegas, al personal encargado de lo operacién y conservecidn del -

puerto. Los efectes inducidos se reflejcn en posiblcs incremen-

" tos en seCtores tales.como‘al pesquero, el ogricola, el de comer

cio exterior, el de turismo o él industriel, ya que el p;oyec:c

poﬂria ayuder al establecimiento de nuéves industrics bosadas en

el comercio exterior u or;gxnadus par lo creccidn de economias -

externas.

€l uso del criterio insumo-produc

- - . » - - 3 "
ura fuerte inversidn y denoe se considera gue estos ofectos tie-

) " A3 . - -
Evuluccién nocional.- Es un hecho de comprobacion estcdxstxcu -

tréfico de
altura y producto nocxonal bruto, se.observa que su crecxm;ento

es casi- poralele. MNo chbstonte, como yo sé dijo, lus inversicnes
;n el subsector maritimo han permanecido mﬁy'rezuguﬁns ton res -

peéto @ las realizadas en los demds wmedios de tronsperte,

El crecxmxento y lu d;versxfxcac;én de nuestro comercio huce pre

serdn necesarxas muyo;es inversiones.en este campo.

‘ver ‘'un aumento en lc demanda de sarvzczos portuurlos, por lo que

lacs inversiones portuariss mds costosas son los gque se reziizen
en obras exteriores.
las bodegas, cobertizcs y paotios'y, finolmente

rrestres.

cidn son los més bajos, es por este concepto por el gue en lo -

mayorio de los casos le operccién del puerto resulta deficien -

te. 'Debido o estg situccicn no tiene muche sentido realizar in
versiones destinodos-a mejorar el equipo existente mieptros no

se lleve a cobo unc reforma administretive adecuvada.

Por otra perte conviens recordar que lo inversién piblica en -
pﬁert?s, coc@o en cuaiquier obrﬁ de‘infraeatrucfurn econéuica; -
p:omuevé la creogcién de eéOnamiGs-extornc;_al‘seétor p;iv&dou -
Lo eveluacién de este proceso suele ser dificil por el’Q;un‘nG—

mero de voriables que intervienen en él,

.50 que nos ocupc hay uno relacién bastonte directo, o sea, le -

Gue existe entre la inversién en puertos y la que se realiza en

floto mercante. ' . : -

-rAsinisno, la inversién privade en general podré'despluiarso de -
otroi regiones cén menores facilidades hacia oqueliul.qu' cuen-

ten _con serv:-zns portuor;os adacuvedos, quo permitan un trdfico’

de merconcio ads expedito y buruto.

Para la evolvacidn @ nivel nocioral conviene distinguir.lzs -~

efectos durente. la constryccidén y las consecuencias de 1z <

'\l
'l
(u

¢ién o funcionamients durante la vide Gtil del proyecte

_mente, lo &ds cpropiado seré consideror al puerta der:ic> 6 wn

“contoxto més omplic en el quo se incluyon otros proyectos del -

Después los muelles y las d&rsanos, luege
,_los ctcesos te-.

Sin emborgo, y pése a que los costos de odministrc -

sin embarge, en el ca-

X
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mismo tipo; Asx. aurnnte lc const rucuxon, habria que tener pre

sente el efecto mult:plzcador de los inversiones reulxzodus di-

rectcmente.en esto etapa, asi como sus,efectos en ol consumo y

. en 8l chofre o los distintos niveles de ingreso.

larse también los implicociones que el proyecte tiene en lo od-
quisicién . de los insumos necesarios .para la copstruccién.

En la etapo de obe;ncién,del proyectes, tendrdn que considerarse

los efoctos regioncles y estimar laos cansecuencias del proyecto

- an todo el pcis. As1mzsmo

te txpo de proyectos txene en lus relucxones comerczalas con el

exterior, para lo cuel deberia cucnti.i:arse el movimiento de. -

hercuncias y'broductos antes f'después“de(ln opefccién del pver

to, asi como el pos;ble cumbxo en la nat urclezn de estas mercapn

cigs y produc 58, .

Efectos en sl sector externo.- £n este tipc de proyectos, las -

repercusiones en el sector externo sod-de gran importancia, no

solc por lo que s¢ rofiere o 10 relatxaq meqgnitud de los cradx-.:

. tos extrun)eros que se utzlxzan en el f;nancxom;ento o ol incre
‘mento en el'mov1m1ento turlstlcu sino sobre todo, en lo relatx
'vo o 103 operac;ones del comercio lnte.rcczonc¢. En este caso,
-desde luego, 105 efectos ‘tendréan que l,mxtarse a los puertos de
altura Y. su cuantxfxccc;én no sera demuszcdo dificil haciendo -
uso de lds series astndlstxcus.
_varse una tondenc;o a la dxverszf;cocxon del come:c;o,.nsl como
un 1ncremento en los embarques o ult—amcr y consecuentemente -

vna mqycr demcnda . de serv&clos portucr;cs.'

Deben caley -

no debe olvidurse el impacto qﬁe es

A t'aves de ellas, puede obser_

No debe plyxdar;e“-,

L gue los lngresos de lelscs darxvados de uct1v1dodes tala; Zoame

la pesca socr ‘de- gran. importancia.

mico del peis implica un cambio en la ncturaleza y estructure =

. de los exportociones, que tiendan més o ser-de productos semi -

E Jeloborcdos los gue reqbieren mayores facilidaodes pora su ember-

exportacién de productos.

. Al cuantificar diches efectos en lc-balun?d de pages hcbré, sin

que gque las materics primas..
bilituciéﬁ de los ﬁueftos existentes seq gna cuestién de prire
dial impprtuéciﬁ, '

Los ;Fec&os:en_lc bd%aniu'de puges sqh-#a indole-diVQfga. " Par
uho éarté; los poaiplés-fncrémentos por concepto deé turisme i -
.Fcr.otro, pageo de créditos extronje-
rqs‘utiliiados «n el fiqcncicmiénto.e incremento probable de -

las importociones.

enbc}go, que toddi en cuéntc'el tiempo que hace falto asperer -.

para que ceda uno de d;chos renglones alconcen les niveles esii

mados. .-

Ademés, el desarrolls econé-

Dé ahi que el mejoramiente y':ehg:'




.o onigques)  The first parc of the paper develops that dredging 1s o "public
“Tgeed™. The wecond parg deals with the evalwation of marginal publle cox-
pendifures 10 deedgtng, Yutluus acthods of projecr evaluation from systems
“analysls are examined [or their applicability to dredging projeces in light
“of conflicting opinions about the environmental impacts of dredging. :

" “commerce carried 1.46 x 10% ronnes of cargo (17).
. “.the U, §. Army Corps og Engineers dredges some 290 x 105 o3 per year, at a

C . Systems hﬁnl&sin in Evaluating the Economicsa
“of New and Maintenance Dredging .Projects

, . co ' William W, L. Lee
. bepartment of Civii Enginecring
Massachusetts Institute of Technolopgy
Cambridge, Massachuzetts 02139

Abstracec

-This paper deals with the relationship beiween dredping
. projects, public expend{turc theery and project cvalua-
tiop tecliniques. The first part of the paper establishes
that-dredging is 8 "public good.”™ The scecond part of

the paper reviews an array of increasfingly morc sophis=’
.. - ticated techniques for evaluating dredging projects so
- that multiple societal objectives, nonlinear values' and -
the opinions of many can be deait with.in one project
evaluation procedure. '

Introduction ST =

This paper-1is an expleration in the relarionship between dredging
‘operations, public -expenditure theory and gome preject evalvation tech-

In the Unlted“étntga. as well ds_elséuhere 1a the uo}ld, inexpennive -

K ;jwatprbnrne transportation is the I1ifeline of a growing economy, and dredg-

ing 1s viral to.the maintenance of waterborne traffic, In 1972 waterborne

In support of that trade

" cost of over $160 x 10° (4). .With the. increasing momentum for. deepwater
+ o0il terminals and the construction of artificial islands, dredging has a

7 _most prominent. role in the well-being of a#n econowy,’
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. 3 B
"2, Dredging As & "Public Good".

Normally in an economy we depend on the market system to determine
hov much of ‘a “good", such as dredging, would be produced. BHowvever, in
cases where the production of goods and services produce externslitles,
j.e. uointended. or "externol” effects such as pollutfon, then more direct
pdblic intervention is necessary to bripg out the socially optigu: gnnunt
of production. ’ .

_ There are, two chatacteristics which make dredging 2 prime candidate
for public ekpenditprcﬂ. The first is & sort of positive exterrality and
the sz¢ond 2 negative axternality.. .

The positive eiternality is on the production side. Uheso an agency,
such as the Federal Goyornment or a port authoriry, makes & decision to
dredge a channel to 2 certain depth, the decision 1s usually made vlthoq;\
regard of its usefultess to any one individual, but to all potentiel users.
Nor can this agency coopel all potential users to pay for. these services
proportionately. This. ualisfies both conditions that Bawmol and Cates (2}

have set as a definition of an "externalfiey”.

The negrtive cxternalitf is from the effects of Iredging. In recent
sa2ars concern with the quality of the human cnvirooment has brought attensy .
tion to the adverse epvircnmental impacts of dredging and spoll dispoesl
(6)}. Dredgiag causes changes in the ecosystem both at the dredging slte .
and the speil disposal site. There can be no denfal that rhese chzages

. oceur, but the importance of such impacts are subject tfo differen: inter-

pretations. Because navigational dredging must often take place in pol- .
luted squatic enviroments and ecclogically valuable wetlands, resl com- [ A
cerns have been expressed about disturbing biological orgarfsms. Our - €
knowledge sbout the behavior of ecosystems are so mesger, and rhe impacts
so pervasive, that the threats of environmentallsts of ten EPPeRT Perverse.

‘Mewertheless these opinlons muat be dealt with by dredgers snd governtent

olficials whoe authorize dredging. The envirommeantsl isparcts. of dredging
2lso satisfy the two conditions for defining externalities proposed by
Baumol and Oares (2). Dredging may damage the eoviromment 8o that reople
who .use the environment for otber purposes have Chelr enioypent reduced

"without regard to ‘their opinions. Such victizs have no way to.collect any

reimbursement for damages.

Civen thesa externslities, economists (13) would éeslguate dredging”

2 "pubiic good” in so much that the public. can be persuaded t: pay. for or

control dredging in the name of public 1§terest.

3. Pvaluating Publie Expenditures for Dreag;g; Praojects.

 Having extablished that dredging is-a “public zcaa™ =nd its provieion
fs in the public interest, we find that a whole prrpontri of tools ore
availabie to bring out the socfally appropriate ::ivels of dredging, from
subsidies to direct govermment production, Tn the Cnited States che Fed=-
eral Government, with exclusive constitutional authoritcy ower all naviga-

_ble waters, pays for dredging through contracts and it own work. The
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_ question is then how much gcvérnment money, @ very scarce rescurce 1Qdéed e quantiry’
| _5hould be allocated te dredging so that there is overall efficient alloca- T 'dl'countg:;‘g
l“tion of resources while serving social needs. . This part of the. paper pre— £ :1:;1per(v 1 e—in-u!e)
i -aetnts an overview of an array of 1ncreaslngly wore sophisticated. project : '¥eant;ie a:tu
1[. cvaluntion techniques. , x " time stream of net benefirs
ST ’ o N R . T -x® d1i nted. net henetitl
| I is oy contention that each engineering project has irs oun charae- : Db;:ztivc’ set
#-. teristics -which are shaped by 1its technological and economic nature, and : v group utilicy tunction
the viewpoints of those who participate in the decision. The choice of an ’ cen T " objective function
.-appropriate project evaluation scheme wust capture at least the essence of-. a weight on objective 1
A - P h : . 1 8
i+ these characteristics. It will be seen that different evaluation techniques. 11_ weight on individual %
| . 88sume different levels of complexity. The choice of an evaluation scheme .
- must reflect a balance between the marginal insights offered by 'a more
jq sophisticated acheme and the addicional costa of using such a scheue
" .
i The evaluation achemes revieued below can be classified sccording to
uc:her . o - .
'a,‘ lineartity or non-linearity of valuea associatcd with the. outputs of the - : - .
| -7 48 used; . :
i: be singularity or mul:iplicity of criteria is used for evaluationm; . ) . . ) -
%_ s. -;::1::m::;czisinttrested parties whose vieus are considercd in the eval- ’. T ' Number -f Criteria Utility Values Nzuber of Parties’’
P - _ o . . . S >l Linear Nonlinear 1 SO 3 &
y - de Reufville (5) has proposed 8 hierarchy of evaluation techniques - : - : : .
i similar to that shown in Table I, This categorization is accerding to the Conventional o / : ,
—““E”Eumﬁwfons implicit in each of the methods listed. A check indicates that . Benofit-Cost ) ' ’
-“tiie Technijque makes the associated assumption., The role of uncertainty in Analysis ’
J ‘project evaluation is not considered here. I give a brief description of Utility. . ; . / ’
i ‘cach technique, and & discussion of the assumptloﬂs and limita:lons Maximization . : o - -
"3 34 Conventional Benefit- Cost Analxsis ; o - '_7 L : Hultiéﬁjeétiva . o J ) ) o 7
PR . . . Analysis -
. ) _Thg framework of traditivomal project evaluntion ia called bencliv-cost . .
‘analysis. ' This was the project evaluation scheme uSed by the United States - Multidimensional - - )
. Government for dredging projecta “for many years. This method entalls com- . . Utility / . ' A _
r__paring all ‘the benefits, "to whomever they might accrue”, te the costs of - : _Haximiza:;un :
";implementing the project. ’ ’ . . .
Group . / v o
: Associated with dredglng projects are ou:puts. such as deepehed chan- Deciglon-naklhg - - . . '

nels of land reclinimed. Thesc outputq, once dcterained, can be converted
L0 @ COmmon dénnminator. auch ag increase in Nation2l Income frum improved
"navigation. The purpose of benefit-cost nnalyaia 18 to maximize improve-
.-*-men:s in the choaen neasure.v B

Table I: A Taxonomy of Froiect Fvaluation Techsicwes

Since theae outputs, or benefits and costs usually occur over p period
- of time, project evaluntion must compare benefics. and costs ot A common
point in time, The usudl practice 1s.te "discount" all benefits and costs - -
.. L0 the present.’ The chiolce of a discount rate for public projects is a ' C
L' controversial topic not treated here (13). '

| i-: . We have a general g¢tatement for benefit-cast analysis.
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Max z = [ ———e— ;

. - 1-1 .(1+r)[ . L .. . . B"‘. 1
’ where x = atroam of net bcnefits ‘or benefits minus costa’
- .. z-= objedtive function, e. B 1ncreases in national income

"t = discount rate

b= time:’ perj.odn
m = number ‘of time periods

‘There are a number of assumptions in benefit-cost analvsis that arg

L troubling. First, the. econony ls assumed to be im perfect competition and

* the marginal dredging project faces an infinltely elastic demand curve and

.85 a result the morket price for each unit of dredging is invariant -and can - : : o
br_ ugsed to compute all benefirs and costs. The satisfaction ol the consu- 2

! mer {s then linearly proportional to the quantity. Thus the satisfaction\ )

,-; rom having a 50 m. deep channel is ten times that from a 5 -] dee-a channel.

. Sen.ondly. only one measure 1s used for evaluation Monetary benefits
" und costs are the common measure. Every benefit and cost rmist be conver-
. ible to monetary values or be excluded. Environmental damages and other
~soclal costs are uaually treared as "1nr.angib1es" ‘and often ignored alto-
8 czhet . . -

Third all members of society are assumed to have the same preferences,
o, allouance is made for conflicting vieu-pointa.

Benefit—cost amlysis_is ‘the most rudimentary form of public expen- L B 01 . 02. . Dent.h of Dra'

i diture evaluation. The shortcomings of ‘this method will become apparent

’ns.! des:ribe other techniques. ’ Pigure 1 A Demand Lurve for Dredy ing Channels

3 3 2 Yeilicy Maximization T L

In convcn_tional bcnc“t-cont_:_mnlysis. the inputs and outputs of a . 1. L . : o
js.._t -are pssumed to be linearly related to their quantities. .In real ) T ) A . L
H Li this is aeldom true, There 1g the famous phenomenon of "diminishing .. S AR '

m1sinal ucdilicy." Urility is another word for “vzlue-ip-—use.” Picture a : ’ - . . L - //
“ipofr director with a harbor channel of 15 m depth that has now silted to - e otility o . -

10 m. - He would pay dearly e have his 15 m depth restored. He would - - o R
< probably pay a goodly anount’ to have the channel decpened to 20 m to at- - 3 ‘,/

‘Lrract more :raffic. but not_.as mc‘h as he would ro have the original, depth s . ' -~
-rtcstorcd ) . et ] . ’ ) .. " //

. . P _ . .

- -

et

I

i

i

! :

77 Fer our.puu of dredging, a dmnd sz:hedule can bé constructed, ngre ) ) ’ P

! . 1.shows such a demand ‘curve Eor deapened novigational channel, This shows - - . C C . ’ -’
that the port director is willing to pay for channel clearing, but in de- Lo . : /.

[ ' creasing_smounts as the channel gets deeper until this’ «illingness-to- ‘ e - . //.

| pay decreases to zéro when the chunnel becomes too deep for practical pur- : oo . I P . v

t—_. poses. Let 0Qy be the misting depeh of the channel, While OP1AQ; was e ’ //. : .

t‘ - paid to-have the channel dredged. the overall bencfita to-all users is the o . A

*“area under the dmnd curve qul.. The triangle DAPI is known as "con-- . - ‘ : ) —
sumer's surplus . ) : . ’ e - L ) .
) ] a - : : . ' : Depth of braft .

o

Pigure 2 A Typical Uiility Punction
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_Me can _'ru{:rgsent the demand C:urv.('. as” )
Pu D(Q\ . ! . . Eq. 2

P = price or cost

-wiieré : . .
T Q - quanticy. e.g. depth of thannel c

<

"'The congsumer's willingneas—to-pay is

.,

,‘_'f - "~: B(Q) = qul D(Q) é@Q . ' o BT

- . where B = benefits

If [ pruposed dredging projec: increascs dep:h te Q; then scclety's
benefit from the projec: is -

Q
x Gf D(O),dQ‘,-

" . where x = net benefits.

0Fy +. 0(4b(o) aQ - QP Eq. 4

This definea net Lcnefits OF net consumer s'

T surplus and ie che area P P gAB in Figure 1.

:‘.nonlincnr_niture of an individual's preferences;
" retains the gssumption of only one criterion for evaluation.

The tumulative willingness—ru—pay or utilltv is equal to tha. value o[
*u__ﬂ.a;al benefits. Thus
|. .. Thie typical utility curve can be approximatnd by

the cumilative urility curve louxs like Figure 2.

] (x) =a+hb exp (‘cx) Eq. 5.
| where U = utility
: x = quantity of ccmmodity. e.g. depth of Channel
a, b, c= constants. -
The general problem of utility maximization ias
om0 xg) .
Max =L Eq. &
'tfl (1+r)t
: Tor :
- n S - .
 Max.x = I a4+ b oexp. (~ex,) - BEq. 7

tel - T
: 3 +e

-'15, . Utillty maxlml:ntlon, eupntinlly when risks attitudes are added, ap-’

- peare to be cxtremely attractive [or commercial enterpciscs sa there have
“been. many attepmts to assews utility functions for busincssmen (12}. But
utlli:y or the degrce of decrcasing marginal ucility .is subjec:ive and de~
_pends on the individual's attitude, The question arises as to whose uti-.
 lity function should be used for evaluation. This is one of the deficien-
elew of utility nnximlznt;on. -However, this technique does capturg the
Urility wanimization

" a bespeiler of the enviromment.

drenging and spolling eperltions

3.3 Hult‘objcctivc Analysts

1 have already pointed out. that environmentaliats attack dredg‘ng BE
Environmentalists want ecological values
considetred on par, with economic values in formal project evslustioms..- .
Fcr:unitely, there has been substantial .and decisive progress pade i{n the
field of nultiobjective analysis in recent years. The new developments’

' dre essentially a multi~dimensional generalization of traditional benefit-

cost analysis. Multiobjective anslysis enables us to c¢onsider many non- .
market soclal objectives, such as envirommental quality ‘or regional devel-
opnent. as explicit and dis:inct objectives. pichout callapsing them to

. moanetary equivalen.s.

For 1nstnﬁce it may be'z socletal. objective to preserve wetlanda.
Wetlands serve ss. nursery grounds For many organisms and help in flood
control. Because of their high biclogical productivity they need to be
preserved. Dredging often imping:s on wetlends, both estuarine and river-
ine. A dredging-projecr might be designed for two cbjectives: . iacressing
national income [rom improved navigation and gaving as many hectares of
wetlands as possible. In this case cheré are many possible designs, rang~ -
ing from no dredging and complete preéservation, te drédging without regard
for wetlands, and everywnere ia between, Each combination of benefits and
costs towards the two objectives that can be achieved through feasible }
project design can be plotted. The group of all such pointn is the tech-
nologicaily feasible set X and the boundary of the get ‘s enlled the net
benefits transformation surface T. Figure 3 shows a two-objective trans—
formatico curve. Hovement along the transformation curve requires sacri-
fice of net benefits of one'objective for an increase in pet benefits of
another objective., For.example, in Figure 3 to congserve more wetlands

SYSTEMS ANALYSIS - .. C AT

would mesn lower economic benefits, from having to refrain from dredging ™

in wetlands and decreasing shipping capacity, and taking wore care in
L
The -ultlobjectlve project evaluatiou proble- is

a S
Hn: g=L a, 1 ' Fq. 8
1=p 11 ) ’
s.t. x X i
R 1 .
where ‘x‘ = discounted net bcneflts of -objective |

n = number of cbjcctiven ‘

ul - veight on chiectivea = .

X = feaaib!e set enclosed b1 trans!ornation curve T
- An e:panded foru of Eq 8 for the two—objactlve cade servaa bet:ar

a8 gn illustration, . E

.o ‘ . I o N )
maxeef M v e2’T _ Teeo o Bq. 9
el (et S G -

{ ar -‘l-foi‘éoﬁvenieﬁco )
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figure 3

Multiobjective Analysis

_Transformation’/’

Curve ~1/9,

{Hectares of Wetlands Saved)

obj. 2

Environmental Quality

Cardinal
. Iso-litility Curve
“obj. 1
- Hational
Income
(Dollars
Dis-
‘counted) .
. -
0bj.2 Environmental Quality (Heétq;es of Wetlands Saved)
Fiénrerd' Multidimensional Utility Maximization

D

.

Lx = (Xp, X240 c.e. Xp)o
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Benefits and costs accounting are done separately fcr_the two objectives..
A different discount rurce can be used for the twe objectives. The object
is to find the point on the transformation curve that maximizes social value.:
Since all the points on the tranaformation curve sre technologically effi-

clent, the choice is a matter of weighirg one objective against enother,

"The practice -in the United States has been to explore the transformation

curve to find the welght preferred by a declsion-maker, either directly or
inferentially (13 & 16). This -1z {llustrated in FPigure 3. Point A has been
selected. The welght on the second abjective can be detercined from the
flgure, recalling we set @ =1. From welfare economics it is implied that A
is the tangency polnt batwéen the transformation curve #nd the individual's
iso-utility curve. But most current practiticners of multicbjective analy-
sis stop short of specifying a merhodology to quantify that iso—utility
curve. Note that under cOuventional benefit—cost analyaia point B uould
have been chosen.

In sum, multiobjective analysis addresses social and ensirommental ob-
jectives explicitly. but uses linear utility values end the preferences pf
only one individual. The use of multiobjective project evalunation is ngu
firmly established, having been sdopted by the Unized Stares Water Resocurcea
Council (18) for all water resources prgjects and the United Nations Ip~
dustrial Development Organizatiem {(16). However, pultiobjective analyaia
has noet been tnstcd extcnsively with dredging projects.

.w'_
. - . . cL G

The extension of nonlinear wtility values to mmltipie dimensions -has
been hindered by operational rather than analytical difficulzies. 1In 1969,
Keeney (8) introduced the concepts of preferential and urilfty independence
which, 1if appropriate, greatly simplified the rask of assessing uulcidlmen-
sional utility functions.

3.4 Hultidimensional Urility Haximization

In qu 5 we npproximatea an unidimensienal utiliéj function by .

U(x)-a+bexp (~cx) Eq. S

In the pultiobjective or multidimensional cese we bave an objective set
To get a multidimensional utility fonctiom, uni-
dimensional utility funcrions are assessed along each of the dinensions‘

l
]

U (x y = a; + b exp (— xi) Bq. 10
Under the assumptiona of preferential and utility independence, Keeney. (10)
showed that for 3 or more dimensions:

. o
Vi) =1 kU (x)
w T R Uy

or . . . - .
' n
U e kM p kU (x) +10-1)
FCM i
where X = discounted net benefits of dimensafca &
) k,ki = geallng conecants,

-



374, : "~ DREDGING EFFECTS

Either Eq. 11 or 12 is maximized subject Lo being on the translorma=
Ltion curve. The-situation is depicted in Figure 4. llere the transforma-
However. the oplimal poiont i deter-

prtivn curve is the ‘same as in Figdre 3,
and o rardingt

rmined by the tangenuy pornt between the Lruu lormatian curve
f;au-utility curve..- :

g .
! o Rcca;l_that vtility func¢tions, unidimensional or multidimensional, are

| assessed for individuals. Multidimensional utility functions can iiluminste
rconflict among the preferences of different individuals. Siupposc we assess
Gul;ldlﬂeﬂSlonal utility functiens for two persons with widely disparate
"opinions, such as might be cxpected from 4 dred;er and an environmmentalist,
then we might expect the iso-utility curves to louk very different: The
“L:"gency polinc between these iso-utility curves and the transformation

curve would occur at different points. This is shown ia Figure 5. This
shows a different decision would result i/ diffefenrt people performed the
evaluazion. The dredger would choose a design cophasizing economic paing
~the.envircnmentalist & design that savcs more wetlands.

|

f " The use of multidimensionul utilicy maximlz1t on has brought us to
j'Lhe Point wvhere we consider wultiple sociatal ubjectives s:mulcuneouely
T using nonlinear utility values, but only for one interested party. How-
4 sver, this recently developed technique has not been widely applled 19)
: ana—it bears experimentation using dredging proiccts.

[

3;§'VGroup Decisinn—Haking

" . The controversy regarding the environmental impacts of dredging is
renlly a conflice between the views of dredgers and emvironmentalists who
have.gained political clout in recent years. 1o meny states in the United
‘Staces,. dredging projects must be approved by citizen boards which include
~envirommentalists, such as the Califorﬂia Regional Water @uality Control

- Boards, the California Coastal Zone Conservation Commisslons, and the New
frrsey Nutural Resources Council. .Whether formally or fnformally, the
responuibility of evaluating a dredging projch falls on dredgers, environ~
mcntalists ond government officials acting as a group. The praject evalua- -
Elon schemes considered hitherto have not explicitly dealt with decfsion
“making by a group, although the last method is capable of i‘luminating

conflicts. -

- How should thif group which includes conflicting objoctives and in-
terests, moke n decisfon?, The problem of aggrepating {ndividual preforen-
“ces ia one that has perplexcd the best minds in the social sclences. Arrow
(1}, in 8 Fobel Prizc winning work, considered a [{inite number of alter-
natives and each affected individual “ranking” the possible outcomes.
‘according to his or her preference. Arrow then showed that there is ne

:rule for combining Lhe 1ndividualq rankings thiar Ls consisteont wich f{ive

seeminsly innocuous “assumptions.” The assumptions included non-dictator-

ship and individual sOVQ:eighty.. In general there is no procedure for

assumptions that does not include interpemonal comparison of preferences,
s feature deliberately excluded by Arrow, However, interpersonal comparison

N -

: quantifying & group's preference structure which is consistent with Arrow' L

SYSTEMS ANALYSIS . 375
. Drcdgcr'f .
obj. 1 VIso Utility Curvc =' ) o - o ~
! ¥ - S
National
lncome
{nollars
Dig-
Counted)
Ervirommentalist's.’
isc-Urility Curve
1
- . i
Obj. 2 Environmental Qualitw {(Heztares cf Wetlands
o . Saved)
Figufc,5 Conflict of Preferences Iilustrated by
L Multxdxmensxonal Utlllty Functions
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e  DREDGING LFFECTS

ut preferences or differential evaluation of individual's opinions is a
daily fact of life. .For example, in recen! years thcrc has been dmplﬂ evi-
{ dence of deferencu‘to the opinions of envirommentalists,

"1f we allow ¢nccrpc:sonai comparison of ‘preférences, then Keency and
Ralffa (11) has shown that under similar assumpt:nns. the group uprility
runn e oas erther - .

- | s .
W £3) =’L Aiqi(;) ) 7 o . - Ly. ;3
=] .
T oor.: ‘ )
TR 3 g ) ' : .
Wl = A on vy +1] -1} Eq. 14
fa]. L=

' This expreases the jeint decision of the dxverse members of the group.
~The A's can be interpreted as weights assigned to the opinion of the indi-
- viduals. If all the grnup members “have an equal voiece then A =X,=...% _=l.
in situations where ."power” is a factor the A's can be interpreced as Bower
coefficients, Various methods of arriving at esvimations of the A's are
‘available-{19). : -

Croup -utilicty maximizztion uses the opinfons of all group members in
donlincar Cerms. and over ali.relevant objectives. From traditional benefit-
- cost analysis when a single evaluation eriterion, linear valucs and one
.-intergsted party, we now have a project evaluation techmnique thac -treats
multiple objectives, nonlincar utility values and multiple. {nterested par-
"“ties. .'While this technigue {5 theoreticalily sound and feasible for appli-
“cition, no actual experimental trial of this techaique has been pade. .In
- dredging projects, where the conflict over envirommental impacts is suf-
* ficicntly well délinedted,.an experimental test should serve well.

iéL e Summary and ] Di=Cuscinn

... This paper first eatnblished that dredging possesses all the attri-
“-butes of a "public good." 1 went on to examine an array of project eval-
“uation techniques which called for explicit specifications of multiple .
*objectives and conflicting opinions. In decisions regarding public expen—
.~ ditures where conflicting epiniong are the rule rather than the exception,
SiU-in my hope that these techidques will lead to a clearer articulation of
the substantive ‘18rues, tdeatifleatlon.of conflleis and the generation of
ereative altermatives or compromiscs.  The magnitude of the expenditures
‘on”"dredging would suggest that experimental tr1nl of thase techniques are
worthuhile . - .
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' 2 EL PROYECTO DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES. -

*  En esta capltulo se sintetizan las carocterfsiicas prinmpalu del ‘Proyecto. de Tarrmnal de Contenednres
de Veracruz. elaborado por o Direccidn General de Obms maritimas como proyecto piloto, seqlin

lineamientos do I8 Subsecrctaria de Pusrtos'y Marina Mercante. Se mciuyan alqunas recomendsciones

complementarias sobré los aspuctos operacionsles de la terming! y sobre la edqumcnbn de equipo de

_operacidn, en adicidn & i0 "establecido en el proyecto original, -~
- ’ ) v .

- . El objeto del copitulo consiste en definir el proyemo"en térmlhcs de- sus elementos da Infreestructurs,

ingtalacianes, equipn, operecidn, servicia e inversibn, sentando las bases sobre. las cuales se analizan,
en c?pitulog subsccuentes, la capacidad, los costos da operocién v los requerimientos’ de ingresos
ssocledos, ’ '




2
UBICACION DEL PROYECTO. .
« Bl muella de contencdores s& localiza denitro del puerto, junto a muelie de granos lenfremte de! muelle &),
. El patio de contenedores s¢ encucntra ubicada contigub o tos muclles de gronos y de contenadores fa io
largo). Con dichos muelles como punts de rolerencia, e patio cstd limitado por Latex y Mexicana de
“Terminates @ la durecha, por la ‘bodegs de grancs y Mieles Nacicrales en la parte posterior y por la -
Instalacidn pars la descarga de granos a la izquitrda,
. En la parte contigua, a la izquierda do la Instalacldn de descarga de grancs, s ubica la -z'oraa donge .
estardn las instalaciones y edificios de npoyo a ki operacion ‘de la tevminal do contenedores. ’ \
3 \
- .
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{RTCATION 0¢ UA TERWINAL DE CONTENEDORES PROPUESTA PARA VENACRUZ




PR "
A Y et |
. ELEMENTOR D!!. PROYECTO _:lNIl'MACIDNg& ’

EI provecio matd dqhniu'a por ircs nhn-nnwn b.hi [
;, Gondnadon ¥ luwrmmnturn de upow. :

,=“ ...’n‘ < -,

mn.lnudom 1o aﬂr.ho y 288 lo fo con una distantio dn nmwcaﬁn entre fita v lua dh 13..: .

"Exldy oondldonu mrmllm ls npcmclén rmultdn wiito v f-ll'Dﬂ-
e - : J 0l utlitzicde go las griss frangheinen, La cumets fllo; to. odnsite 3
1 P e o larw‘ Nabionco Ly glstancla da epatadidn. antiy f"‘"l M m ia Gurs de lﬂ ,“ En.m,bhh.h eparacite e . -
. - . e at

<, swulmnm monc’c:'nda “Hambitn intiuye 1y torga ¥ -kn.nu.u m,!mnmml dado. quo 1] vh ® localim htru b

i
P .
o B o
e -» o " |||l4: W b?m La disrmuclén prwmmmo d:scrsll oquiu.:le a um mnncidad (mm.gj oF; A e K
v e 4 wontenndores TEU (3 3 e:utm] . T e nomemaister B 30 X e s .
PR . . . . c by P - - - B e P # oy . .
. ' N s . Ve N P N Y .-
. . ‘ . . 0 - ) ) ,'-‘
Yo . L - ELZMINTOS DU PROYECTD: CQUIPD ¥ JEAVICICE. - i X . .
' " S T ‘:' El oquini: de f.‘Dl‘-i'Bt.lﬁn wnddamdo aonm de und gm poru!nar dl ‘401N’ coa ] R Y o -
vl . N . 24 movity2ntot gor. hora - pm carpy ¥ Oesterge enind’ buquc v mualiy. 8 lrmom y 12 :halfm oara S P ‘ =
o . ’ - ' + tanslados entrd muelia: v, patio v dos griss uwbmnu: B x 3) sobre mﬂllwx o 48 fon. can . Do ,‘ . .
. o, . i - -, copstkiad fedeica de, X0 _mavimisntos $or hory pare 1 cpardclon en patia, -ncluvenda % tarm v.dm? . -
W He ’ R c . ... entre patio v camtbn yfn ferrocarril. Finalmente, como equnpo da’ apoyn,’ 80 hnn u\cluldn o - T v . ‘
T o LT montacargas; uno do 20 lon con Maplift”, ¥ und ¢e 32 ton tan exlangitn, cabc w‘law qud, en udlcsdn- ST . )
Ll B - . - . ¥
e e ’ ’ af sauipo. originalmanta ionada, estén i dos 3 Lractorek & chasisns 'y 40 d“:: ﬂ'muc"ﬂ-"s- ] .~ . . g
[ . . B mmp!emmindosu de esta fatmna, mndnmdo [] |D‘l mw-mun:m prwmo: de’ uacrac L
N 1 . .. . Lo - . >=' . - R )
oo E ' L ' L« Bt hds:co de 1 (snmnil s z! mmurm ‘do dan:r d-i b neamiobrat; Jd'-c“'-:‘:u;"‘“é g . :
- ’ - Tesmifal do Cocenodares dol Puno do-Ver D . )
R . . l! Reglanssnta Inserior de Operscitn do la afmnnn d rep dﬁ mmnu!ar b L o

Laciones dc:do [] bordo det buque hasta et

: ) ade"por las manipul .
fubro entd ireq m Et cmm por, eftn Korvicio es!.i lm-unda “en t&mms de v, R

.“..:- L o ! U glatatorma de Veniprtd terresire, f0 ViCSYEISL©
' ‘ P cuon ﬁnia, ndepcrdmmmeme da que @ puﬁler utllizar u;mpu prcp-o EL) cmtanrr.adb , - . . .
. L U e, o el . L S . o .
' | ; d anper .Indi ) PR . "
. soe kA operacion corrapandamta 7 4ste.ervicic asli oomn o - o ) .
; . Coa S - uiguignta: de bueui l.mualle on gm portainer, do mudla ] wtlo con bl mmn:t Y chu-m. ¥ ! )

Lereoateed c\m l:n rIcty l|1wlpurt‘

patin [axiha, de.ml‘n yoolocazién e transp
- A l‘15“- ] opericidn. se Dodffl Wpoysr ﬁ\cdn'ut cl (=TS u.“w MRk B vk

' " :
- . L b 4 o i ’ '
- - k) . i e .‘~ -t < ‘—
* . ’ ) ‘ . ;
© N s kigdewerts miirlor de Grempn 4o’ e 41 Custrorderts fel Prinia da_ Verem, . Vo
N ) . y Barviien ContnDk o--mnmn. e Tarlid g4 Maniabon ¥ q omnh O\-no. l“‘l.' * ' o * . . R
: " LI . ' . § Aditionamania, » Sl LR e i : N !
. " - . geruieie dteurdation Sow sen = unintidre B4 sl ¥ 2Tane B3 T, L
- . e © Cwbuimialbs ne PRSI € W, MISMa Ga epeavdn, #'us tarvels. wicrica, U Rethass heiatlay § AR ISR 62 Batsnsebril L . Y
a * AL ] aeclal, W fombildar PP U T PR -ql-. ekisimmato T4 Lanimapr ooy T aged LeRbin faimes farld 1, o
- wonciotual €9 08 feb. B rpe, ot ta AW T JIGYRCE MB (ereidal dradkred, BilG) 48 “aaatstins h Raa D Wibiiia B8 SHEE ot Lo .-

Wehlp # Pichg BA°AC haMrm seisrminido f1 taksictn de M Bosed & conmuescdo ¥ um—nmn - m. hmnﬂ - u-v-u
L e mquren m m—.ﬂp nmun-ln- . .




oy

(.._.....__..._......-....._........... -

1
L

i

i

{
o

DIAGRAMA DE FLUJO OPERACIONAL

CONCEPTO CARACTERISTICAS ! INVERSION *
MUELLE o ' . ¢ Una posicin da eiraque R T 483
N * 20 m, do longitud ’
~ ’ T 12 i de profundidad
PATIO : : © - 20 000 m! ds dres - : 7.4

+ Accesa or camién
* Acceso por ferrocaril

SUPERESTRUCTURA + Oficines ! 2 107
v ' * Casetes de conirof '
k - *+ Bdwute " . 0.4
* TaMer o 4.8
\ * Barda y Cercz 0.8
EQUIPD DE OPERACION * 1 Portalnar (bugue - muelie} 573 009
’ - " v g Treciore
. - [muelle - patlo} 1.7
. * 12 Chasises } . .
* 2 Tronsitelners (5 x 3)
2 Trongtaners (5% 3 4 o) Y
v 2 Montacargas ' .
4 Willonas de Peios du 1978, .
Putnies Dlrecchdn Gameral de Ovess Marllimsy, Subiacrstarfa 64 Puwnod ¥ Misimy Morchnty, CY,
- Fidelcomho para Equipo Maritimo v Portuario. T :
Provecdarel Privados de £quing Portuario, .
. . ' B . : i ) Ly E ) ‘- . .
. oL ;. ELEMENTOS D'ELI‘PROYE}'.'T‘O‘;‘E*. lN\{ER_sI?H.!_&-’iCiAL L
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CONCEPTOS DE INGRESO Y SU RELACION CON LOS CONCEPTOS DE COSTO.
+ Lo wotatidid dao los cosing asoriados al proyecto mriuym ins enslos de inversian inicial proviamense
. sunislodos, 103 costos du reposiciin de cquipy of Wiminy do su vidu Olil v los. coslos g oureon
* . la terminal. Lo recuperacion de dichos' co..los nor wia torifaria sa realiza 8 tnwés de los cistintos
conceplos do €argos poriuarios.” En este caso. los distintos conceplos de ingress y su reiacidn - con los
dilerentes conceplos ds costo que e adoptoron en io cvaluacidn financiara. 58 sefalan en la Tabla. .
*  Con bos en lo anterlor, 59 tiene que los ingrosos provenientes de los derschos de etraque deberdn
culiric uny parte proratesda da o inveisidn on muelie}, e nto aue los ingresos provenicntes de o
dorcchos de muellaje cubrirdn la parte rostanic de 3 invorsidn an nwalle v 2. 13 inversidn on patio. Lm
Ingresos de lo Empresy do Scrvicios Porluarios provenienics del moncio de contencdares, por utrg lado,
cubrirdn la invarsibn y roinversidn en equipo, los bosws do operacidn on que incurra la Empresa v los
costos por derechos de.concesidn gue tendrén gue pogar 0 lo Seeretarla de Comunncacmnes v
© Transportes por el uso del terrcno v 103 msnlacuones de supcreslructura
. 7
,‘__% v" s

ESTIMACION DE Co5TOS!

'

. . - 'l . -
. La totalidad de costos correspondisntes & la ‘Empra-; quedan integredos por los siéuicmas' conceplos:
inversidn {previamente indicadal, reinversidn {reposiclon de equipo) v costos da operacidn,
. ' v ’ [ "

. Por conceptc de mmversron los costos estdn considerados’ cn base 2la wda otil esperada de! equipo:
© 30 eilos para la pros pc: tainer, 15 afios pora ins grias trnnsua:mrs y 10 ai\os pera los traciures, 155
chasisss v los montacargas. En conwcucncm. partiendo del principio dol* primer ofic de orueacidn,
costos por esto conceplo son da 10 & miliones de pesos @ los 10 ¥ o los 20 sfios, y de 32 miliones

de pesos a h:s 1] aﬂos‘ Tanto en inversidn como en rennvemén para efoctos do distribucién ‘en el
tiempo, se han sunuasto dasemboisos del 15% dcl cosio en el mommto de dar la orden v det 85 z
restante en- el momento de la entrega.

; v

"+ " En la Tabla adjunta s presenta e des:]lose ds hs costos anuuias de opefncuén‘ los cuales
complementan la estimacion de costos de fa Ernpresa. ’

¥

] Todas Lt €A & pracios tonstintes as 1870,
RN . ] Harlnam.. s plansacidn ¥ 39 thot .
o - 4 Pars ¢l perfode de aprondizale {9 2403) ¢i conespla e Gareche d4 mnudn, mitma am saui |p.r|¢| ln:luulo an o3 anos de
eparatidn, viris S¢ 1 Mguidnts mansis (en miliones de pesanls 3 en #l Primer Aa, 1.4 &0 w aayunco, 1.7 en o lercars ' 2.0 4%
M tusrte, .

~
o
LN




mw atracnvo;. [} pamr de esle umbral con un cs.fucrzo margnnal rnodefado

- Lo L Todaw kb citai en precias conuanies de 1578, o

O S
' , .. [ ;,_‘.) __,
I CONCEPTO . ' COSTO
Personal . ' ' ] . 9 022 o
Matenimionts : oe87 |+ 7 noo
Adminisirockn ' Coa2m ), - S
Derecho do Concmitn , 297 ’
" Chmpwto, Comunicacionts )
© 8 Imprevistos AL . ' A
TOTAL .. w7 Lo R
B i T Posile  Fidemap ¥ wRimacionss FOA. 7 . - ' : A o M
A COSTOS ANUALES DE OPERACION - o e
. {Miles g¢ Pesas) - "
” .
- "‘!.4"
,
£
ESTIMACION DE INGREEDS NECESARIOS!
Con boss en el bérlodo de sprendizaje considerado’ {5 iﬁosi f,de at':ue}do'ai.tipo do tingnciamionto
. ' disponible parn la Empresa {cosio do capital = 14 £} en ¢! poricdo estable so reguiere do un nivol
. ’ de ingresos anudles de 48,8 millones de pesos para lograr of punto da equilibrio financiera. Se
-t © - observa, odemis’ quo las medidas do évaluacién (VPN & Valor Prusento:Neto'y. TRI = Taso de
; Recuperecion aubra la inversién o dividendo) son muy sonsibles & incremantos en fos niveles de ingreso anual. Un
. incremento de 3.1 millones de pesos sobre ef nivel da equilibrio (cquivalente al 6.4 % del mismo); por
ejemplo, hace que da cero el VPN subd a id.1 millones de pesos y la TRI a 18.4 1. Un incremento
adicional del 22,9 X (de 51, 9 a 63.5 millones .do pesos) gencrarian incrementos del 4929: en al VPN
- i {de 14.1 2 695 miilones de pesosl y del 49337 en Ia TAI (de 164: 'y 809!)
Lo anterior se:"iala la nncesldad absolula du Ileaar cuando menos al lngrcso establo do 48 g mnlonu de pesos
oy . : . anvales para lograr el equnhbrlo y también manificsta la oportunidad pora; ra Emprcsa da Iogmr rendimientos

- .
rana”
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‘LA INCERTIOUMURE FINANGILIA DEL PRQYLCTD ES ALTA.

+  Hosta of momento se ha roafizado el andlsis en base B considereciones ¢ hipdtes: dnicoministicas, No
obstante, s bicn sabido quc en la realidad. muchos variabless son de curdeter ')Ie.z 00, Mds gue
- . . — deterministico. Serfa imposible, 2dinds de poco prictico, tratar de mcorporar en_el analisis 10do Io
wlative 3 este €MD, pero o3 importanta tonar en cucnla el mlnporh.m:cnlo probabitistico ¢z vanablas
:elcvamcs €ome TM Y Fp en el caso del presento estudio,

~

. Considerands a Tm Y FU como voriables alealorias @ procedid 2 calcular las probabilidades ¢2 gue ¢f

", VPN fuera negativa para distintos niveles de variacion slrededor de - las medias {aTyg v HF L Ctri e
para la mds allz do las alternatives cuantificaclas, es Jdecir, para BTy ‘= 6.6 dias.y BFy = a4
(VPN = 63.6 milloncs da pesos on- valor esparado), Dichas probobilidades se prosentan en la lnb!a

‘ ad:unla Y, como_se observa, & pesar de quo on valor esporade ¢, VPN dista de ser ncga:-vo 1a )
probobilidad de qua en pleclo 10 sea, pucde llegor. & sar ol {28 1), o _fmenos que 58 Iogrcn variaciones
Pequailas alrodedor de las modias considerodas. En oSty caso, dichas vanacuoncs 1endrian quo sur dcl
ofden del 10 ¥ en términcs de las dcmacnonos esténdar. con rosecto o ja modia (cocliciente de
vanacn&n L demaaén esténdarlnwdm) para puoder tenor un nivol de confianza aceptable {96 %). De 1b
misma forma que como woade con_ los requerimientos do capitol de trebajo, las- probabmdadcs en .
cuestibn serian mayores paca tas owas cuatro alternativas cuontificadas, '

o - De lo anterior g8 deduce que le incortidumbro hnancncra dol proyecto os altg, ¥ que la Empresa, para ;
poder .operar con utilidades, necesita slcanzar metws’ no sblo on' términos do valoros promedio, sino ) ' )
también cn,térmlnos dé fluctuaciones slrededor do los mismos. & . - ' T :

[P —

p B
4 5 o2 0.3
fg%. ) 0.05 . oy ,
v v (06721 e {02881 t0432)
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0.2 Coaa e wg . . 2%
(1322 - .
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LA VERSION POR CONCEPTO DE ‘INFRAESTRUCTUHA NG ES RECUPERABLE EN FUNCION DE LOS
INGRESOS POR DERECHOS DE ATRAQUE Y MUELLAJE D:mvwos DE LAS TARIFAS VIGENTES
connE:PoNoiENTcs ‘ )
4 i
X « Debido a! bajo nivel do 12 trila vigenta por ‘toncpto de auuque' ($0.75 par hora-metro de eslora),
el Ingrpso anual respectivo’ no es suficiente para recuperar la inversidn {prorratcada al 50 3} doi muelle
(26,5 millonesde pesas en vafor presente’). Para el taso en o cual el VPN de ia Empresa ¢s de
63.5 millones de pesos, por ejemplo (ver 1wbla adluma) el valor presonte de Jos :ngrems stria tan .
- . . ] solo do. 2 millones. de pesos, lo que cquivaldria a un subsidie de 235 millones do pusns. Con
. . respecto @ la operacién cofrespondiente o esta altcrnativa, aun suponicndo que s¢ pudicra triplicar el
v ‘nimero anual de gmbarcaciones atendidas [jo cual ciortamento no serfa faclible}, el velor nreseme da i
. fos Ingresos subirfa @ 6 millonés do pesos, lo cual seguma vitndose traducsdo en un subsidio’ .
wnsadersbla {19.5 miilones de pesos}. . Vo
. 79 _
1 i
M . - i
. o
- =
PR : — : T 1icmeo DE T TARIFA DE INGRESD ANUAL
i v NUMENO DE ESLORA ATIIAQUE - ATRAOUE miies de l B
\ Ao [ “BARCOS - im) ‘ “(he) ($Mhr-ml ¢ o
Lo . I~ : 07 S 2806 )
1981 . &8 00 w2 9 5 ;
. ) ; . B <V i
S : 1082 g 200 n3 0.16
EEE 1. em | s
om0 = - = %o’
1964 3 0 78 a7s . '
. ' ) - . 078 66" .
‘ oo ‘. . . 1985 a9 200 25'?- d . -
L ; ot : ! i ' i P
; ' ’ 3080
S . 2010 9 200 RN ors -
C ]
_VALOR PRESENTE DE LA INVERSION =255 Milones de Pesos
VALOR PRESENTE DE 108’ msngsps .20 Millones So Prsot
DIFERENCIA FINANCIERA » 135 lMlllonu de Pesos

Hipdwds  Thempo Modio de Trbadto x &61 dia . .
- © Facwor Mwdig ds Wibresidn = 148 i 7 ) L ) .
Costo da Copltad & 147 : . - ) ) - , .
B Se consicars sl 5D 'A a8l valor Beamnts dv U Invrsbn ol Mduatia,

‘DiFERENCIA FINANCIERA POA COQCEPTO DE ATRAQUE

e
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- TONELADAS DE EXPURTACION | TONELADAS DE IMPQATACION .
ARO NUMERD DE  posem—r——ere—yp TATIFA T YARIFA INGRESO ANUAL
CONTE_NEDORES NUMERD 1s/anl. NUMERD | (enom - linfter do §)
1951 14177 - " 85 062 -4.00 55 082 6.50 1 042.0
1902 20 049 123 230 1.00 123 238 8.50 14028
1063 24 556 147 336 400 147 336 650 1 8045
1984 | ' 28 355 170 130 400 170 130 8.50 2 co4.}
1985 Ta 160 208 - 0 190 208 6.50 2 300
: ; ; P ; ' ; =
2010 31 700 180 208 400 190 208 | - 60 2 320
" VALDR PRESENTE DE LA INVERSION' s 42.8 Millons da Pesos
. VALOA PRESENTE DE.LDS INGHESOS = 108 Miliher dg Pesos
DIFERENCIA FINANCIERA = 31,8 Millonts. do Peios
Hipdwds Tiempo Medio de Trinsdie x 6.01 dim
: Fuagtor Medio da Utillzacién ¢ 144
Copte de Copleed g 147, ~ '
11 50 consiQms ) B0 </ del valar Praisnie de W (Averddn gel Myais -m o 108 \& 4 lumnh L] Ntlnl-
DIFERENCIA 'FINANCIERA POR CONCEPTO DE MUELLAJE
21
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5. EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

- En este capftulo se presenton los Tosultados de lo evaluocidn econdmice dol prwemo_ eﬁ relacitn a dos

posibilidedes de movimicntos enuales de contenedores. Le primare corresponds ol punto de equilibrio
financigre de fe’ Empress, y o sogunda & s afternutive on {2 cual ol VPN para ie Emprass ey de 09 B
millones da peso. -

. B objeto del amftule s cslabluu.r un ‘march de mff.rcncm dcntro dul cual «© puedn Idmnhmr 'S
bondad cconémlca del proyecte para ol pals en ovncral ' -
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COSTOS Y BENEFICION BCONOMICOS.
*  Los coMos-econdmicos correspondon @ fos costos finorcieros, con alguncs de sus concenios ofeciados
por un piecio sombra intangible, qua relleje ¢l costo de oportunided pard el pals de wtilizar recursos .
R .. - de la sociedad en aste proyccto. Para la terminel "de Veraeryz, la tomponente externa de I3 inversidn
en infraestruciure ¥ equipo so afectd en un 30 % mds del costo financiero, tralandg de reilejar cor
ello ¢l costo da oportunided del uso de divisas en el proyecio. El costo de mano de obra calificads
_ pars ¢l tipo de operacibn especializada sa penalizd con un 100 & con ol objeto de estar del lado de
la seguridad 8l detectar la bondad econdmica. due! proyecto y tratando do reflgjar con esta .
panalizacidn la necwdad del pais de emplear mano de obra no caln!lcada para gbatir el nivef de
desernpleo,
. Por fo que concierno » benaficios econbm:ws s0n muy diversos los que se gencran con la incorporacion
dei sorvicio intermodal: shorro ©n costos oo’ mancjo da carga, ohorro en coslos de embalaje, ahosro en
oostes do primas de seguros, ahorro en costos do inventarios [(debido el shorro en tiempo de entreya q:
pedidos), shorro en costos de operacién de las embarcaciones {debido al horio por concepto de estedia
en puerto), etc. Muchos do esios beneficios, sin_ombargo, no son fdciimente cuontificables. En &l presente
aslud'lo. exclusivamente en referencia al dmbito nacional, so cuantificaron los ghorros en costos da manejo
do carga, los ahorros en costos de primas de scguros y los ahortos en costos de operacién de ias
r.mbarnacaone: /
*  Llos beneficios y costos econdmicos considerados son marginalos, esto es. los quo se-tendrian como
dlferencla al considerar los escanarios prabables “con y sin proyecto™. Los criterios de evaluacitn
adoptados tucron los del \r’PNl v 10 tesa intorno de retorno (TIR),
- .
. . 23 —
TN
COSTOS .
' + Componente externa y meno de obra {calificada) -
sloctadas por precios sombra
. _huto de costos financieros L
o 5 - ]
BENEFICIOS v
+ Ahorro en el costo de mancio de cortenedores
N E - i v !
+* Ahorro en costos de embalaje
+ Ahotro en el costo da primas de sequros .
_ | incurridos por usuerios neciondles ..} -y .
‘i Ahorro en’ tiernpo total puerts a puerta ¥
consacuents ahorro en inventarios,
= ) . ’ ’ i Ahorro en-el casto por concepto de tlempo do
Vv ) .‘ o . . - Cnﬂd’a en pmr{o de NTCOS mxlm& ,
. .. . . . . . \.._u)i:;'

) e £OSTOS ¥_BEREFICIOS ECONOMICOS
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EL PROYECTO ES ECONOMICAMENTC. MUY ATRACTIVO,

LO! flvjos brulos ¥y nclos! correspondicntes o las dos altcrnallval peeviamanty n, cnun ratat s pregean
on la Tehla sdjunta. Como puede obsennrso loy resulticios son . drdsticamenta dalcrcmcs &8 i de .

vt r [y, Sodue Bk g s fogo o owinata o soleddin !lm.lmlnml telativ o Hpt: TR
infrausiructura, Sin considerar cste aspecio’;

s tionu quo cuando pird ta FEnipresa of VBN es Tl 2

coro (punto de eqmlibrio financiero), el VPN econdmico es igual g 165.8 millones de 'pnéos mﬁ ung
TIR dei 26.3% Por otro lodo, cuando cf VPN pora I3 Emprasa o3 de §9.6 mitlones de pesos, ef VPN
econdmico es igual 8 349 miliones de pesos, con umd TIA gel 34 71 En términos de volimenns do

contenedurus. manejados  eavalinente on ol peticdo us(ohlu ol VPN tundtnico ludeiu sitiu postliva purs
niveles Uil ofden do 20 000 TEUL

En un cmloxto mis umplio' en of cunl se'ihcluwm o dmbitv internaciondt, los beneficios gencradus

redundarion en una atreccién significativa hacio of puarto, ko cuul indud:blclmnm también sa traduciria

en baneficios econémlcm para Méxicod

Para el shorro en mangfo, sa tomd I8 diferencis entro lo opnmc:én contmcrizada actual v 1o quo 50

tendrd en la terminal especializadn. Se eons:dvré un shorra del, 1 o) ‘miltar on el \mlor de las murcanéfas
{excluslvaments de importacién),. por concepto de-primas de seguros, quo dofinitivementa. sa ahorraria cl
pals cuando fuers un hecho la disminucibn en lus sustraccionas y aven'a 0 L carga! €l ahorro on

- —

de tuslgubr
3 Lo

farmy,
L")

A A

-

son

serien’ de barcos mexicancs y s lograrfa una roduccoén de 2.5 diss en ta uwdfa madia,

Mu Ly aHias 9 precion somlsntss o 1978,
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.

RIrle de 0% LU W Bodrisn CAMIIIM Nacld MEXIEO vis INCIAMAEMOL A0 deechol g atidaus ¥ Ml.

COREVAUSIAL UNdO QU RO todos las bomeliclos setin cuantificadon
En pMUdular, POT cONCEPI0 04 Sctadla 48 LHmdo, 2 L uou exiranjesy w W siiatly SROIFTRGS @8] S1Gen Ge £O miliones #4 PRIOV ANk

1Iempo de estedia de buques nacionales s estimé considerando ‘quo ol 10 ¥ de’ los arribos & 19, 1erminal

£0e e squbrale » dacir que L lnversldn par site tensepls M wuthys do b wvatuaciba u.nA-uu. - u cual Sien lannun - mnﬁu

. ' 0 EN-TIEMPO | pLUD NETO
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£05T0S DE _ ' . , 4 T
ARO INVERSION OPERACION : H H; H‘ _?'1 ‘ Ho ;
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LA INCERTIDUMBRE ECONOMICA DEL PROYECTO ES RELATIVAMENTE BAJA

¢ Las distintas probobitidades de que ol VPN ccopdmico del proyecto no scd positivo se preserian en [a
tabla edjunta, bajo las mismas hipblesis que en el caso analizado para la incertidumbre financiero del
proyucly, .

_' ) * "En ewe caso, coma pue:k: cbservarse, los coeficientes de variacién de Ty, v Fy -pusden Ilegar hasta un

o ) 204 ‘sin liogar » rﬁperoutlr en un 8o nivel de riesgo (3.4%). En los extremos det 30%, 4sto alcanza la

! cifrs de 11.3%, la cual, sin ser muy bajs, es mucho meonor al 28% correspondiente a la incertidumbre -

) financiera, So debe: considerer, ademds, que no todas los beneficios coonbmicos fueron cuantilicados pars
la evaluacibn, razén por la cual los niveles de ricsio ilusuudos son, do hecho, cotas supcriores’ de 1os

_ raales {para. lo alternetive en cuembnl

2%

vFu X .
’ o N T C e . - ey " - ez - 04
T O - t0.072) 044 {0288} (o.axzt
' oy ) - : :
. "]
- ' 005 oy o 0e%’ 45y
. w.331) S . B
a1, : ' ' e 2y S
(0.661) , o o %o .
0.2 - J . -V 18
{1.322) aes . 1 3 : s 3
03 . e 825 . . 2.8% O n3g
11.983) ) . ’ ‘ I

* Luwisciba Caldndar (U‘. “on alath
']
v coeficionla da Verlacldn 5 Domvlacidn Eslingerswds

Hiphteds Tmoo Medi s Trinsito = 6L @l
Factor Wedio de Uliticiba  Laé

‘PRODABILIDADES DE OUE EL VPN STA NEGATIVO PAPA DISTINTAS COMBINACIONES DE COEFICIENTES DE VARIACION®* DE Ta¥Fy




CONCLUSIONES _ . ' '
. ) . : ~

1. Gl proyeclo e bondlico pors cf pals, ip! ¥, como o muyestrin !os tcwlladm do lo eva1unca6n econdmica. £! volor presante nato’
(VPN v .la 1asa interna da retorno {TIR} s proyecto tien'n cotas Inferiores de 165.8. miliones de pesa! y 283 %
respectivamenie, pare voliimancs mayores o 30 300 TEU por oilo. En referancia @ votimenas menores, Upedan de 20 Q00
TEU por afo todavle serlan suficientes par hucer que ¢ VPN fuero positivo (TIR > 18 2.

2. . El prcyecto os- fmanccramsnte mraclwo para 1a Emgresa de SErvlcm Portuarios bejo el esquema de que para 198Z se logre
"rnwer un volumen ‘supericr 8 los- 30 X0 TEV snuzles, con fluctusciones poquefas en o tlempo. de transito de los.
contenedores v en e! foctor de utilizacién en pmio Sobro csto base, el VFN‘ del prwecto es de €9. 5 mitlones de pesos,

~ manejdndose olrededor de 4G 000 TEU el afo.

3 E p:mo de 2 ha rosuita ser critico, Lo n:duc..dn dlsponlbllldnd do dren gnnr.'ra ung marcoda senslbmdnd ‘de la estructuro
- finencicra del proyncto 8 cambiss en tiempos medios du trimmo y {actores de u:itlznuén. debido o Io: VerDs raperousionas

que fstos tienen en el total del volumen manejado,

4 1a Inuertndumbm finoncierd osociada ol proyecto es alta y tamblén muy - ‘senaible  fluctuaciones slrededor dol tiempo medio

" de transito v del facter de utilizacién, So puede terler, por siemple, un VPN etperado de 69.5 miliones de pesos v, sin -
‘gmbargo, uns orobabll-dad de que ol VPN sea nogatrvo del 28 % Con e .mismo valor esperedo, ests probabilidad se ‘puede
bajer al 4 % reduciando la desviacion. estdndar del tiempo de trinsito en 1.3 dias y Ia del fector de utilizacion en 0.3. Por
‘otro lado, un caso desfavorable extremo pucde premmnrsa anta una folis de to gris pormlnsr. pors o cunt no sa cuenta

oon apoyo.

29

-

5 Le Empress do Servicios Portuarios podrd opersr con utilidades, siempre y cuando la p‘rogramacibn v ig eficiencia de operacion’
.sa8n tales que, con variaclones minimas, se !agre un tiempo promedio de trinsito no mayor & 8 dfas y un factor de
.uullzscabn no menor de 1.5. La primera de estas dos restricciones es Ia que se pusenta mds probleméuca. por no
depender solamente de! luncnonamncmo misma de la terminal, So estima que en fa actu':hdad la mrmamnc:a promed:ﬁ da

+los conenedorus en Verucruz os de 30 dins 0 mds. No obsiante, estadisticas on- pucftos do_paises -desarrotlados osrﬂ:lucun la

facllbllldw ﬂolcﬂclar do la fGSITICClél\ en tiem| dﬂ rér
[ .8] t sito de 'O’ contonedores (8 dia
. it , [ 138 para lmpo”.aCIéll v 4 mla

. 6. j; :owcto d:: infraesteuctura no es recuperable on funcicn de las tarifas de atraque y mucllaje vigentes, asf como del tipo
rvicic v |3 capacided del proycc:o de {a terminal. Di no carnbaar dichas tarifas en térmmos de precnos constantes, s2
asurna un -subsidio mlmrno equivalente a 5% mlllones de pesas. '

7. El proyecta en general estd scotado desde el punto de vista do expansidn, a.menos de que 5o &e:plazaran las instalaciones
clreundantes. En este contexto, la imposinilidad de aumaniar o capacidad del patio on lign directa con ol muciie resulta ser
‘ el principal inconveniente {por otro lado, Iz carcania da dichas instaleciones también es. dosvonigjosd, debido 2 fas posibles
Interferencias de operacién). En segundo w#rmine la restriccidn . de una sola’ posicion de atraque 88 presanta también
lsmltame. ain supomendo que la rzpacldnd dal pauo 8 pudiera aumcntar -

'
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RECOMENDACIONES = -

0z Estrategia

.Con ¢} objeto de d:smmuur Ia mccmdumbre dci provecto se esuma conveniente consuderar fa pos:blhdad__de utilizar ‘una gria’

mbwt como apoyo para la gria pormmer Bajo esta alternativa el liempo medio de - trénsito~de los comcnedores tcndr-nmq_ue .

ser del orden de 1.5 dias menor que el mrrmpond1mte “al proycclo original, pcro la- probabﬂudad de que la Empresa
operara con. utlhdades seria sugnlflcatwamente mavor :

N ) . . ‘-'x

2 A manera de reducir el perfodo de aprcnd:za;e fo cual también- redundarfa en una dusmmuc:bn de la incertidumbre financiera

“del” proyecto 5- recom:enda iniciar - las operaciones con. dos grias rnévties para carga y desrzrga en muelie aj térmmo de.la.
. construccion de! muelin y- las ing tala{:ronr's Las grdos, que lambur‘m sorvirian como apoyo para Iz instalacién de la grim
portamu se podrfan adqumr on algum combmucnon de compra-renta. Comprando una y rentando fa otra, por ejcmplo, =
Iograrfa la operac:én mencnonada en ef punto anlenor ‘ o : :

3. Sonrc la basc de: un plan maestro de desarroilo vy cspcaalrnente si, bajo la hupbte&s de la I’met.ndm..iul‘. prevaa 5o
’ cxpenmcntara dlllcullﬂd con rcspecto ale opcrambn de ia tcrmmal evaluar la posibilidad de relocalizar 1a Instalacion de Ia
gria. portainer, Una perspcctrva wab!e serfa cerrar el muelle de- cabotaje dtsde el muelle 6 hasta el muelle. marginal, a forma
de tener 3. posiciones de atraque 'y sufi ciente 4rea para patios y bodegas de consolidacion Y desconsolidacién, La '

\

potencnahdad de esta alternativa .en. térm:nos de capacidad serfa mucho mayor que i3 del proyecto onglnal La mfraeslructura

dc éste, por otro Iado e podrfa utlhzar para otros fmcs in.c., oxpandnendo Ia termma! de granos)

De Opemcldu'r oo : . A S - R

. s N
= :- ¥,

-4, Negocsar fa duspon'buhdad Y hab:htar un érca de apoyo acces‘ble al patio, para contenedores vacios, contcnedores con mis

8 dfas de tiempo de trénsito Y para el - scmcno de consohdambn Y. desconsohdac:én. Se sugnera mvesngar la conven:encua det

- ek

#rea corcana al muelle ‘de capotaie. . 7 oL o T -
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© o CAS0 Ti® 1: TOS YURRPOS DE ALPANTA

Procc.o do evaluaoaon de vra’ untz;xlwaaa po 1b111th . de inversion

1. -Iaéicondiciones de Alfania son las tipicas s Qe VﬂtiOS'P.fZLo en ﬁh“a vollo,  Sue-

exportzcionce principales sonydos productos agricolas: cacahuetes, hra JPOWLalou G EnC0S, |
-y aceite de coco, transportudo cn barriles; 1;5 importaciones €s tan coq:LJin as funda-

menta1u.unn por los fertilizentes, la peouella maquinaria y los aztwcu]O" uonv't‘cos. | B

2. 5 1 pais tiene dos puertos, el principal de los cua 1ﬂa, gue g el de lamda, cu ,é
51tuaﬂo al suroeste, cerca dc¢ la capital, Betoville, mientras que el otro, el de Uvsta
mucho wmds peguefio,’ se encucntra en la costa ceptentrional. La mavor parte de las pl nt
~cioncs de ‘cacahueles y de cocoteros esldn sitluadas cerca de Betaville. Ia cz wrretera-on
une -el puerto de Hista con la cepital pasa a iravés de una zona montafiosa que, en la-

. estacidn de las’ 11uv¢au, puede guedar temporalmente cortada por corrimientos de tiérrés-
. (véasc.el uana) ' - o o

oo

A | puerto de Mista fue construido en los primeros dias, cuando la extraccidn del

: estafio cerca de’la cousta wseptentrional resultaba rentadble. FEsa actividad ha ido DDRtP-
riormenté”peraiendo’i'portancia y el puerto de Miste estd algo ueocul dado. “n 103 twem-
pos ads prosPeros furicicnaban con eficacia dos atracaderos. i’y '

Fa

e

4£'$ b} pucrto de Lamda,‘en capbio, es un puertec mds moderno, que’ Tue cone truido 2

finales del decenio de 1960 y'tlene cuatro atracaderos de carga general para las eyporta-,

_ iones agrlcolas de’ la reglon de Betaville, Se espera gque el trdfico siga aumbntando a’

-, -un ritmo unilorme del ‘5% en los préximos diez afios y cue despuds se estabilice.. ios *
buquea que ahora tocan en él puerto de lawda tienen por‘térmlno medio wnas 10,000 THY

¥ no se espﬂrd que aumenten de tamafio, dado que la mayoria de lou demas paertoq que -

constltuycn su ruta no admlten buques de mayor tonelaje. ;

5. Un rec:ente estudio del Mlnluterlo de Transportes pone ‘de manifiesto nve a menos
_ que se umente su capa01dad el puerto de lamda no podrd hacer frente al mayor volumen

+ de trdfico que se espera y habrd que .desviar, por lo tanto, pacte de la carga por la’
accidentada carretera gue une el puerio de lamda con el de Mista. Ia administracidn dclA

puerlo de Lamda ha realizado también un estudio independiente y ha 11eggdo alas mlsmaq L
conclu iories que el Ministerio de Transporteb. :

A b

6. Tara hacer frente a 1a 91tua016n, se estd pensando_en construlr dos nuevos atraca—
derou, do la mnisma capacidad que los actvrales, o sea de 250.000 toneladas cada unoy _.en el’
puerto de lamda. F1 costo financiero de cada uno ce czlcula en 33, 88 m1110nos de unidades .
de la’ voneda nacional (Rp) de los que unos 31 millones corresponden a las obras LG’lP"P—
nieria civil, 2,80 millones a la adquisicidn de equipo.y 0,08 'millones a servicios de )
consuliores. la coristruccidn se ha calculado que -Gurard tres afios y la’ vida til de cada

oy atracaaero 5a, ha estimado ‘enl6 aflos, Esta: cifra es inferior a la vida fis:ch de l&s "instala-
ciones, uebluo a aue las 1nnovaclones en los procedimientos de manipulacidén de la carga .

Y contonerizacidn pudloran decjarlas anticuadas. Los gagfog de cougervacwér . cyﬂWOta01on

. de«cada_uno de los nuuvos athCudCTOS_ te estiman en 0;¢7 millones ﬂ* Rp. al ario, -

S

v la autorldad poxtuarla puede, por conducto del Ministerio de T;ansporfo :;.obtener

- n créiito. de 7.944 millones de ddleres (que equivalen a 39,77 millonce e Ip,- -2 tipo | i ‘

“ de-cambic. oficial de.5 Rp:por dolar) -@el Banco deé Desarrollo lnterreglonal del” Pa01f1co o
(BDIP), al 8,5, y. reemboleable on 16 aflos s, dcbiendo pagarce el primer plazo on el cuarto

_ afio del proyecto. 5l.crddito estd des tingado a sufragﬂr los dutOS del proyocto Gue han

L tp R A ”
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de hacerse en divisas. Los demds costos del proyecto sc pagardn on nmoneda nacional .
Cmediante un emyprdstito del Gobiecrno de 23,04 millencs de Rp al 5, e euprdstito qua,dgbard
reembolouroe en 20 aflos, a partir del cvarlo afio del proyccto,. wra ven coc airacn-
: dergs cutdn en :;1naclon ¢e funcionar., #stas aportaciones cn efcaobivo ne weoinen an @l
-+ c¢uadro l. :

~

e

8. Il trdfico del afio cn curso (1975) es de 840. OOO toneladas ¥y el aumento provisto se:
indica en el cladro 2.

5 Ang 11535

I. Evalvacidn financiera del puerto
9. Tara la administracidn del puerto de Lamda, los costos del proyecto cowprendoyn sdlo
los costos de capital de la construccidn y los gastos corrientes de exploiacidn, uientras,
gque los bénefidios representan Ja suma de los ingrecos adicionales gue se obtendrdn con
los atracaderos guinto y &exto. : : o '
10. ©n los tres primeros affos de la fase de construccidn del proyecto se incurrird en

zstos de capital, perc esos gastos se sufragardn con los créditos del BDIP y del Gobierno
%véa se el cuadro 3), lo que nignifica que los que realmente tendrdn gue sufragar la adnis .
iistracidn del puerto serdn los intercses y la amortizacidn de esos enprestlucs. NS S

‘ costo total del proyecto estard representado, por consiguicite, por la susu de los xeem-
bolsos de los préstamos y los gastos anuales de explotacidn en gue se 1ncur1a en el curso
de 1os aflos 4 a 23, es decir, de 1979 a ~i998 o . . .- N

1
s

11. In el cuadro 4 se hace un desglose de los gastos de construcc1on, en tanto que’ 10
de conservacidn figuran en el cvadro 5. : _ - ‘_;;

1

120 Ios 1ngredos ad1C1ona1e° del puerto de Lamda procederdn del mayor volumen de carqu
que cl puerto podrd wmanipular con los nuevos atracaderos, carga que, de' no conotrvlr e .
éqtoa, habria que desviar al puerto de Mista, situado nuy al norte del puls.' A ef ectos
de cdlculo, los ingresos generados por tonelada de caxga se estiman en 7,50 dolare o,
lo que es lo mismo, en 37,5 Ep (al tipo de cambio oficial de 5 hp/l ddlar). Toveae como
ejemplo el afio 1979, en el que, de no construirse los nuevés atracaderos, habrie que
desviar 21.000 ioneladas de carga del puerto de lamda. Con las nuevas instala aciones, el
puerto auvrientard sus ingresos (Drutou, en 780.000 np (21.000 x 37,5 Rp). Andlogamente‘
se calculan los ingresos adicionales que producird en los afios siguientes la inversidr
portueria en los nuevos puestos de atrague. Sy T R

+ o L Lf R NP

¥

13, la.evaluacidn financiera del pucrto de lamda se refiere principalumente a las -bérrien—“
“ tes netas de efectivo actualizadas sobre la base del costo-de oportunidad del capital .,
({ltima 1inea del cuadro 1). In el caso del puerto de lamda, se calcula que el costo de
oportunidad del capital, es decir, el rendimiento que podria oblenerse. dedicando al ‘otros
‘usos sus. fondos disponibles, es del 10/5. las corrientes netas de efectlvo dgLen, .por -
con51~ulente, actualirarse al 10“ para obtener el valor neto 1ctuqllzado del urovecto.ff

R

14, In este caso, el valor neto ac uali;ado para el puertb'de'Lamdé b#ﬂde‘ﬁyégbjmil;OTf

hes de Rp. : S o _ ; C f~ . -




. : Cum:lro 1 -
e Cuenta de la a a.dain.letrac;én del - p\.arto de- I.cmda v
’ ' (B =illones de np) '
_ = ' —T . Tona] T l! §
U W@ |6 @6 e @] © |6 | e @) e e
. R - . . . _ ., -- o . pd . i . R H
k. | PAGOS (SALIDAS) ° : o :
1_,. Gastce de construccién 27,652 18,852 21,256 ; ‘ . . _ - l
| Gastos de expletacién | Tl 32 4,32 L3210 1,320 1,324 1,32 | 1,320 1,32 |
‘E Reenbolso del préata— ey " B _ 1 . R !
.+ | mo del BDIP : T 174,632] 4,632] 4,632 4,632 4,632 4,632) 4,632 4,638 :
o s - . . B ; I
' | Eeeabolso del présta~-| o : - . L ) S R i
i | Do del Goblerno - - S ' 2,250{ 2,250{ 2,250 .2,250| 2,250 2,250| 2,250| 2,250 | 2,250, 2,250} 2,250 2,450l
" 1.Total de pagos- * |27,652| 18,852 21,256| 8,202 8,202| 8,202 8,202! 8,202) B,202| 8,202| 8,202 2,250, 2,250 2, 2)0l 2, 250%
5 IRGRESOS (ENTRADAS) R L _ o _ 1 N
| Bepréstito del BDIP [14,04 |10,04 |15,64 ' ' ‘
t. | Popréstito del . N ' :
£ | Goblermo 13,612| 8,812 5,616 . ' - :
i | Aumento de los ingre-| T _ ) . o ; , L, I‘
. | 8os del puerto ok - | 0,788} 2,700{ 4,688 6,788 9,038(11,363(13,800{16,350 |-. i ' ' i
. | Total de ingresos  |27,652|18,852| 21,256| 0,788| 2,700| 4,688| 6,783| 9,038|11,363|13,800116,350 | = |
i | Corriente nef‘é..da N VRN S o L ' - R o : x
A-efectivo - 1o 1o, 0 -1,414}-5,502{-3,514| -1,414} 0,836/ 3,161| 5,598 8,148 {2,250 -2 250 -2 ,»250 -2 250‘
Corriente de efectivol |-~ _ V' -} : : ' J 6-/
‘actuslizada @l 106 (0 "} 0 . 1.0 ~ ;-5,064]|-3,416|-1,984]-0,726] 0,390 1,341| 2,156/18,092 e———— -1,166 — 5
. .i Yalor neto - ' R R ' '
) actualizado 29,626 il cLli o B A c
_—_— - " : . - . E
Nota Los nume:.os entre paréntesis de la.s cnbecere.s de ‘las coluxmu ge raf:.ﬂren al aflo- (es docir, efios 1-23). :
_/ Suma. de (11) & (19). T G T ~ ' , :'.,’
=+ b/ suma.de (20) .a_(’c’_a,)-_.. T Do , ' " : '
B SRR i —{.z‘g':-.:‘;- e STl EEEl .
”~ ~ e R S s ' .
- i T S i
. - ;
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»a Byzluzeidn econdmics nacioral basuda en el endlisis de low costos y lou beweficies
sociales a precios de ..'.m.fzac_a.d_g- S -

16. Desdo ¢l punto de vista nacional, es preciso tencr en cuenta otros elementos, lIay,

en efecto, beneficios que lo son para el pais, pero no para el puerto. s costos de’

capital de los proyectos deberdn mnedirse ahora, pues, por «l desenlolso real de Sondos

riccesarios, uds gue por las condicicues de reenholso da los ypréstamos,

17. - Bxzaminemos, en primer luger, la cuestidn de los beneficios. Bl ahorre de costos .
Qe tranvporte interior esg un beneficio, auncue no lo pérciba el puerto. ¥ se trata de

vn benclicio real, porgue si no se consiluyeran los atracaderos quinto y secxto, la carga
tendria uve ser enviada al. puerto de Mista, en el novte, por-una carreteraz sinuveosa, 10 o
- que acarrearfa gastos adicionales. : '

18. Ia caaretera de Ja zona de¢ Belaville al puerto de Mista tiene unas 229 millas y 1os,
gastou de transporte en canidén se estiman en 0,49 Rp por tonelada /hﬁlla, incluido el .
viaje de regreso de vacfo. Si en 1979 no se dispusiera de nuevos atracaderos, habrla aueT
expedir 21.000 toneladas de carga por el puerto de lista. Lot costos de transporte inte-
rior de esa carga se elevarian a 2.125.000 Rp (21 000 x 0,45 x 225). Dse costo de trans—
porte interior serfa innecesario y se economizaria con los nuevos puestos de c.t:c'aoue B
" construidos en el puerto de lamda. De ahi que, desde el punto de vista del pais, el:
ahorro de costos de transporte interior deba incluirse entre . los beneficios del proyecto.
En las columnas 16 y 17 del cuadro 7 se indican las economias que por ese concepuo se’
f‘nsegu1ruan en los afios 51gu10rtes._ - -

[

-se la redu001dn del costo del tiempo de espera de los buquos es vn beneficio que va’
a parar direcidmente a los armadores. Bn 1979, con cinco-atracaderos en lugar de cuatro,
el tiempo total de espera de los buques en ese afio ce habria reducido de 509 a 148 dizs ;/,
lo que representa una reduccidn de 363 dias y si el ndmero de atracaderos fuera de . Beis, ;
se consegulria una nueva reduccidn de 102 dfas. 8i se pusieran, pues, en funcionamiento 3
"seis-altracaderos en lugar de cuatro, la reduccidn total del tiempo de espera de los bugues
en 1979 seria de (363 + 102 =) o (509 - 44 =) 465 dfas. (véaree las columnas ¢, 10; 11 y ;
y la:1inea 4 del cuadro 7.) . El costo de inmovilizacidn dé los bugues por dia se calcula
. en (2.000 ddlares =) 10.000 Rp: El dinero que se ahorraria, pues, en 1979 por concepto
de reduccidn del tiempo de espera de los bugues, con seis atracaderos en fupcnonamlenfo,
seria de (465 x 10.000 Rp =) 4.£50.000 Pp Cdlculos andlogos se han hecho para los ailos ;

‘siguientes.

20. la cuestidn mds interesante en lo que sé refiere a la reduccidn de costos por tiempo
de espera de lo= bucues es la de si ese ahorro redunda en beneficio de los nacionales . . ;
del pais. A menos que €ste tenga su propia linea nacional de navegacidn o compaiifas de =
transporte, maritimo, propiedad de nacionales, que se beneficien directamente de esa
reduccidn de los costos, la respuesta depenoera del grado del poder monopolistico gue _
ejerzan las compailias de navegacidn que sirvan esa ruta. =Isa reduccidn de costos sélo*_ .
bencficiard a los nacionales del pais si se traduce en una disminucidn de los fletes, cosa
guc pucide suceder en condicicnes de competencia. Sin embargo, la determinacidn'ﬂe los
{fletes se hace de tal forma cue, por lo general, se fijan para toda una scerie de puertos, ;
_especialmente en el caco del transporte en -buques de Iineas’ regulares. La "situa- _
4n podria ser ligeramente difcrente en lo que se rcfiere a los buques de carga de:

[

1/ Suponlcnoo que se dieran los factores siguientes: un toneclaje medlo de h.BOO ;
toneladas pOr bugue; un movimiento diario de 1. OOO ioneladac; y 340 dias de trdbhjo al afio. '
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uerv1c1o Jr100v1dr (”trﬂwp"”) y a los bugues fletados, ya aue wnos y obros tocan ouJe
- ficamento’ en los puertos de origen y de destino. Aqui tambidn es importante, adewmds dol
“poder de ncgovaacldn del cargador y del armedor, el tipo de flclamento. :

oy

20, tn el ojemplo estudizde, se supone gue los bucwes de lineas regulaves hacen ascala.
<. len el prerito de Tamde, por.ser dste uno de los puertos en e _tocan los bugues on, la
regidn,  Tac wejoras del puerto de Tamda no influirdn apreciablemente en los fleles.
Duizd se diga que muchos de los beneficios, si no todos, qu2 lleva consigo la weduccidn
de costos del tiewmpo de espera de log buquen, irdn a varar a los arimadores exiranjeros,
.pero tambidn cxiste la posibilidad de utilinar un mecanismo- adecunado de fijacidn de.los
-precioé'portuarloq que hzga recacr eéos veneficios sobre cl'wlopwo puerto. Tamhidn
esto depende del cardcter mds o wenos competitivo de log puirtos de la regidn., Afuwi en
- el caso dc que ol puerto de lamda pLlera consegulr sumas mds elevadas de los arsadores,
"no hay zlnbuna,garantlu de que ¢s5tos no veyan a repercutir sobre los importadcres y los
exportadores del propio pais. A los fines de nuestro ejemplo se supone aue la roduécidn
de costous que supone la disminucidn del tiempo de espera de los bugues redunda principal-
mente en beneficic de los armadores F"trangerrs, razén por la cuval no se incluye en 1a
evaluacidn de los beneflclos que la inversidn vevorta al pais 2/. a -

22; Por dltlmo, hay cue considerar los beneficios gque reporta el aumento de ingresos . .
oc¢51onado por’ el ‘@mayor volumen de trdfico cue admite el puerto gracias al aumento de su.’
capacidad. Como se -recordard, esos eran los principales benelicios que, desde el punto

. de vista de los.lngfcsos brutos, obtendria el puerto de landa y que, en consecuen01a, se

Itrataban como t?les en la evaluaclon flndn01ora del puerto en la fase 1. L ar
23 Se estiua- que cada tonelada adlclonal de carga que paﬁe por el puerto ce Lewua
produce 37,5 Rp-'de ingresos bhrutos. Desde el punto de vista del.puerto, se trata de’
ingresos que é1:percibe, sin que le preocupe su origen. DLesde el punto de vista waclo-
"nal, en. camblo, es importante conocer la fuente o las fuentes de 2508 ingresos. . ‘

3%

. 24. El andlisis de las facturas dae comercio cxterlor indica que en guien recae el g“uoso
de los costos totales de transporte, incluidos los gastos en que incurre la carga en
los puertos, es en los Amportadores y exportadores de Alfania. El Ministerio de-
" Transportes ha tomado buena nota de esto, haciendo notar acertadamente que los 1ngrecos
. obtenidos por el puerto provienen en dltlmo término de los importadores y exportaddres .
"nacionales, y poniendo esa informacién en -ronocimiento del Ministerio de Comercio y Des-.
" arrollo, al gque ha advertido que, 2 Menos gue se consiga gue los importadores y exporta~"
_ dores extranjeros compartan la carga de los gastos de transporte, el aumento de los ingre
sos brutos obtenidos por el puerto no representaré un aumento neto de los beneficios
- del pals 4/ : :

'2/ No se plantea la cuestidn de los beneficics para el pais en forma de Tecargos

~evitados, porque se supone que los bugues se dlrlglrlan a otro lugar, en paraic“lmr al’

. puerto de lista, tan pronto como el puerto de lamda estuviera satuvrado y no se Lubiera
decidido construir otro atracadero. Los beneficios derivados de la cxistencia. e’ las
- muevas inctalaciones ¢stdn ya incluidos en las economxa derivadacs de la Ieuncg;ov de
gastos de transporte interior. - . 4 N ' ‘

La situacidén serfia dis tlnta si el puerto de it ta‘estuviora sitvado en un pais
. t.....vecino.  DEn evse caco, los ingresos brutos totales: del puerto correapondlentec a. 1¢'"1rgd
o ad1c10ﬂal irfan a parar a vn puerto- extranjero si la capacidad del pucrto de Iuﬁﬂa

.' fuera suficiente para hacer frente al.aumento de trgfico. ©n ese cago, la conutruccadn
o .de los nuevog atracadcros en el puerto de Lamda permitiria evitar esa salida ae' ondos
o pagados nor 10u 1mporuadores y. 10u exportadores 1ocaleu. Los beneflclos que outendrlau

1 ‘b
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25, .1 Ministevio de Trangpollcu sefiala, ademdsy, urcrunﬂrmonte, aue, debde el punto de.visla
cional, la expansidn del puerto de Lumda se Juqllflcﬂ por las ventajus aue, desdy o1 punto
:‘Nista de ‘los costos, TEPOLYJL$3 ‘en relacidn con el lensp01te 1nturlor.' o

26, Una vez cglcalados, como se hace en el cu.dro 8, los costos y 1o~ benelicios amales del
_"'prQJcrto, el valor neto actua]La»do se obliene medisnte la aplicuacidn de wna tasza de actua-

. lizacidn que va del 5 al 157 (vdase el cvadro 9 - fase IT), -

27. Locs beneficios nacionales nctos (D) del proyecto serdn, por consiguiente, ¢l valor
actualizade de las cceononiag logradas en los costos del transporve interior menecs ¢l valor
’ actLalllado de los costos de los dos mievos atracaderos: ﬁ/.

" 28." Este es el va]or de los beneficios nacionales netos en términos de beneficics glchzales
“”1 los preciocs de ?w*cndo no ajusta 2dos 32 los factores del insunmo, Tay~que hacer rotar que
stos Bl no represgentan un verdadero aumento de los teneficics netos. Los recursas utilizades
se -evaluaron a sus precios de mercado, precics que, por dive lsaa raaones, noe rellsimn los
costos de . oportun1dad de esos recursos, Yara tener eso en cuenta, hay que introduciy les
prec:os virtuales o - : :

'IlI. Utilizacidn de IOS_BIECIOS virtuales

. C.
'

. 29. La tercera fase de la evaluacidn requiere un reajuste de los precios de los recursos

.m: utlllﬁadOS, Consideremos, en primer lugar, el caso de la mano de obra no especializada, Ya es
- sabidd gue la tasa de desempleo en Alfania es elevada y que hay abundancia de fraoaJadores ‘

%; no. calificados, muchos de los cuales trabajan en las plantaciones de cdcahuetes y e cocos
a un nivel de subsistencia. Fl costo de oportunidad de la mano de obra no calificada, es ‘f
Tecir, la producciéh atribuida al trabajador no calificado que antes trabajaba en las planta-.

mes, es muy infejior al importe de los salarios de mercado pagados por el puerto, In-

general, el costo de oporiunidad o precio virtual de la mano de obra no calificada viene Gadv.
por la férmula (1 + E) W, en la que & es la prima de trabajo no calificado y la W la tasa de
mercado de los salarios, Enlel caso de Alfania, el valor de E es negativo. ¥l Centro de -
Planificacidn Econdmica del Gobierno calcula gue el costo de oportunidad de la manc'de obira
equivale al 10% de la tasa de mercado de los salarios, lo que significa gue E = -0,9.

"30, - En 1o que se refiere, en cambio, a la mar.ec de obra calificzaa, hay en Alfanla gcneval-
mente una281tgac1on de pleno empleo. El mercadc de este tipo de mano.de obra es competitive,
por 1o que cabe suvoner que los salarios que se pagan a estos trabajadores represenian su
costo de oportunidad social ¥y no es, por conglgulente, necesario reaaustarlos a efectos de
evaluac16n de la inversidn. : )

31 Fn. lo que respecla a las divisas, Alfania se encuentra ante una grave situacidn de
déficit de la balanza de pagos. Existen diversas-vestricciones cuantitativas a la importacidn’
"y eos evidente que una unidad de ‘divisa extranjera tiene mds valor que la suma que se cbtiene
al cambio oficial de 5 Rp/l ddélar. - El precio virtual de las divisas .se puede

N N i . : - . .
el pafs.en esa situacidn serfan equivalentes a los ingresos brutos totales que devengara el

puerto de Lamda., Si no existiera en absoluto el puerto.de Mista, ni en el propio pals ni

en un pais vecino bastante prdéximo, los teneficios derivados del aumento de capacidad del
puerto de Lamda equivaldrian al aumento de bLeneficios de los importadores y exportadores -
nacionnles ya que, sin medios de iransportar la carga, ese aunento no podria realizirse.

) 4/ BNN = (2,51) + (2,61) ~ (3) - {4) - (5) - (6). En.cl prescente estudio se¢ supone ‘
- e los 1ng1esos del puerto indicados en la partida 7 del cuadro 8 provienen de los usuarics..
- :.:ocale‘., Desde-el punto-de vista nacional, se trata, pues, de una transferencia de fondes
dentro del pafs que no entra, por consiguiente, en el cdémputo.del BNN. - .
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- 8

;w0 s repretontan por (1 p)h. donde p ¢ la pluvalia de una unidad de Qivisa y E represont 1
" %ipo de combio oficial. Bl Cenlro de Planificacidn Beondmica del Goblerno estiwva cue el
prcclo virtual de las d1v1 sas es un 75% vids elevado gue el tipo de cambio oficial,
es decir, gue p = O 75. ' \ : :
%2. Tos bveneficios sociales nebos del proyecto evaluados a los precios virtuales de sus
. factorecs de insumo vienen ahora dados por Jos beneficios nacionales netos, ya uencionados
- ) pero sobre, la base de loz valores reajusta ados en cuanto al costo de la mano de obra no

" especinlivada y de las divisas Q/;

'

Eramen de_los aspectos ccondmicos.de 1d evaluacidn
33, Con ana i sa .de actualizacidn social del 10/5, el actual valor neto actualizado .del .
pro;ecto a precios de mercado no reajustados (fase II) es de 94.861 millores de I'p, suma
casi dicz veces mayor que la obten;da en la fase I, en la que sdlo se tomd en conolderan
cidn ¢l punto de vista del . puerto. Couwo ya se ha indicado, sin embargo, desde el punto
de visla nacional, los factores 'del insumo tienen que ser reajustados, uti1i7¢ﬂd0 los
precios virtuales, para que reflejen su ceosto de oportunidad para la economia. In la
fase IIT (véase el cuadro 9).se tiene en cuenta gue el pre01o virtral de la mano de obra
no calificada es sdlo la décima parte del szlario real de mercado,*pero tambidn que el
: -precio virtual de las ,lelaas es superior en 1,75 veces. al tipo de cambio oficial. Como -
Y . la proporeidn del costo corres pondlepte a lav dlvzsas es muy superior a la'de la mano | -
i " . de obra no calificada, el costo econdmico del proyecto.calculado sobre la base de los pre
cios virivales es efectivamente mds elevado gue su puro costo financiero. Como los ° ne-
ficios del proyecto, es decir, las economias realizadas en el costo del transporter.
rior, se cifran en moneda nacional, no precisan ningin reajuste para reflejar su. verda-
dero valor econdmico para el pais, por lo que se mantienen igual que en la fase II, - Por
conalgvlente, el valor neto actualizado en la fase IIT, tomando en consideracidn los cos-
tos de oportunidad de 1a mano de. obra no calificada y de las divisas, es inferior al -
obtenido a los precids‘de nercado -no ajustados. El valor neto actualizado del p;o;ecto

sigue siendo, sin embargo, muy superior al obtenido en la fase I.

“~

L

: S ‘Resumen y- con01U31ones

34, 71 estudio de este’'caso concreto sirve para ilustrar la mecdnica del proceso de
evaluacidn sobre la base de las tres fases examinadas en el texto. En €1 se.ponen de

maenifiesto los aspectos mds importantes y significatives de una correcta evaluacidn de
109 coslos de los rccursos utilizados a sus prec1os virtuales o cogtos de oportvnldad

. 55 Dche hdcer ¢ notar gue en esta evaluacidn sélo se toma en consideracién una’detbrmiJ
nada posibilidad de inversidn. llay, por supuesto, otras posibilidades y alternativas
que, sometidas al mismo proceso de evaluacidn, producirfan resultados diferentcs,

) 36, Obtra cuestidn jmportante ¢S la del andlisis de sensibilidad. Los resultados obte-
nidos en la ‘evaluacidn. scerdn distintos si varian factores como la prima de las.divisas o
los costos de oportunidad de l1a mano de obra no calificada. Hay que conocel cl -grado de

5/ B = (2,

(5p) - (iwp) (UE

-

51) + (2,61) - $1+E) (30) - (31) - g 3 (lrp) (37) - (1+p) (4F
1(+8) (cu) - (6L) ~ (6D) - (2+p) o

.
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'sensinilidad de loo'yvesultados en 1e1ac1on con vses factorce. Adewds, loo pardmetros
"~ macroecdndnicos no sucler ser exaclos, por lo gue, dados sus imporlantes cfectos en el
. . proceso de evaluacidn, deben someterse tambztn a anrdlisis de uCﬂlibiIidad. - - '

37. Fl-plan de inversidén se basa en la proyeccidn del trifico dada. De ahi lo iEpor-
tante ¢ue es prever con la nayor exactitud posible el volumen de ¢ste.

e 7

TTTTT 28, X1 beneficio neto aciua ]1uado obtenico por el pucrto descontado al 10, es decir,
su costo de oportunidad de capital] es zdlo de 9,024 millones de Dp. Dvaluado al vL\Ll
nacional,. en el que los tencficios representan sebre todo economias realizadas en los
.costos de transporte interior, y utilizundo los precios. virtuales para reflejar los
verdadcros costos econdmicos, el proysclo resulla wucho més favorab1e y arroja un bene-
ficio neto actualizado aucho mayor, de 77,450 willeones de Rp. Bso puede hecer gue un
proyecto portuario no se justifigue tomando meranente como base la relacidn f]LuﬂLl“I“
entre costos y bencficios considerada deade el punto de vista del puerto y resultar,
sin embargo, una inversidn muy interesante desde cl punto de vista nacional. ¥Pero pucdie
{ambidn occurrir que, asungue muy rentable desde el punto de v1°ta del puerto, el proyecto
representc una pérdlﬂa neta para el pais. : :

39. _Es, por consiguiente, indispensable evaluar los proyectos portuarios, no sélo al
nivel del puerto mismo, sino también en términos de pérdidas o beneficids netos para el
pais. Pn los casos en que el puerto no obtenga ingresos suficientes para cubrir los
‘costos de un proyecto y sufra una pérdida neta, pero el proyecto suponga beneficios
‘netos pava el vais, es posible subvencionar el puerto mediante un plan fiscal o idear

T ialguna forma de compensarle con transferenclas de los sectores que efectivanente se bene—

* flclen del provecbo.' :

40, Fn este estudio de un caso concreto se exponen las consecuencias de los diferentes
grados de evaluacidn de los proyectos y se seflala aue ningin compromiso isportante de
1nver016n portuaria, especialmente de infraestructura, debe contraerse de manera: alalgda,
ya que el puerto es un nudo vital en el s1stema econdmico del pals.-' . : '
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. Cuadro 2
Previsiones de trdfico

(Pn miles de toneladas).
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BT o ‘ (En mll_lones de Rp) : ' CoL T T

| (1) (2) (3) | Total - D
14,04 10,04 15,64 . 39,72 - "

L B del Gobierno

T ¢)| (2) - oy T . Total
© 13,612 . : 8,812 5. 616 28,04

el

Bt ST, = Ty

67,76
35,68

Fondos necesarios poT atracadero o - o o

+
1

Total de .fondos recibidos para dos atracaderos

n
.
P

- - ‘ .
SRR T
e 2 Y eyt

Préstamo del BDIP- 39 T2 mlllones de Rp al 8, 5% durante 16 aﬁosi o ' R
Reembol§o.anua1 = 4,632 0 mlllones deRp . §.~ C o (85%, /A) = O /ey

=
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(B millones de Rp)

T ‘ Costos g Componente on.
. totales . _ divisas’

S N S e e

T R ke ek e b s o o A o e oo i Sh ol e Areim ok D ko b e b wtam i e w e kPl £ e iy Ao s = e mim 4k Ak i o4

SR
Ef?ii%?'(‘é 5anrgzggg£;g3 _ _' ‘ 0 . A |
a) “liudlle’ R : ‘ 20,00 | 1400 |
_ Huclle de pl]otes. ' ' _ . : h o N
b) Obras en tierra ‘ o . o ;
) Cobertizo, almacéﬁiy talier. N : 6,00 |

Servicios, electricidad, agua, _ :
“alcantarillado y teléfonos : ' 5,00

Total de obras de ingenierfa . 31,00
‘Equipo S - ' , o T
2 grias méviles de 10 toneladss ' . 1,34 o ':. 1,347 2

'4_carfctillas elevadoras de horquilla ) .
de 4 toneladas . ) ﬁ _ 0,80 . o 0,80

4 carretillas elevadoras de horquilla : -
de 3 toneladas S , 0,66 . N 0,56

¥ 'Total de equipo de manlpulacldn de carga . 2,80 | 2,80 .
§§£y}gig§ de consultOQES_ C — ' : . - ’.i o
Ingeniero jefe residente hs  . . 0,05 | 0,04 -iim R
" Otros dervicios de expertos ;, . 0,03 ;‘ . 0,02 . %
Potul de servicios de consultores o L 0;68 e e '_395@3;“_L'_ . %

{ Total del costo del proyecto por .o [ D o l;  . q

Latracadela . : . 33,88 e o - 19,85‘;g|

h e - ; : o =T T !
) § ..'.; P ‘ "-’i ! : W

- . L

i

o

| 3 !

o e : : .

. . 7

. I i 3 | ' . o . e
Al B Baishing hm!l‘_ % o5 S . R T X ey !
¥ 1) v P NI I e T TR AT Y oy MR TP B Pyl -,g:."{;,‘h-,-;. Wik e n vl By i)y .2- 1*

e prit e aletba Taat




ﬁD/ﬁ/Cf@/i14.‘ L

“gdgina B2 - ‘ : . .

"

S o S  Cuadro

, - EIN aio _de
i " Gastos do conservacion ¥, evy}oigcaén por abracedero ¥
: S . . uullJ?dLlOH de_los reoursos : 3
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' N - 3 -- . s : O 20
Mano de obra no calificada . | s

e B i o . | o 16
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‘ ' .
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Materialos nacionales
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Bquipo o .

Divisas '
- Servicios ae consultores
Moneda nacional

Divisas

Gf;:iz 016n de_ 105 recur
_BMno de obra no callflcada
‘Mano de obra calificada
_ Materiales macionales

Divisas

e b
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1. 3,58

31.53
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2,61

. de espera de los bugues, ebtenim ]

" - 1I.

- S«rﬁ.cloa de consultoms - =
,:515,,_: < Honeda. mactopal: .. - s

1. EEYXPICTES
Economins en los costos de tiempo

gracias sl 5¢ atracadero
Bronc

.k

fas e£n los coaton do ti»—po" :

de eapara de los bugues, obtenidas ’

. Eracins 11 6o .tracadero

Econanias en los coston do tmspor-
te interior, obtenldas gracias
al 5tatracadero

Econcafan en loa Eostou do tr;unspor-
to intarlor, obtenidas g:u:iu )
al 6t atracadero . oA - -

COSTOS
_Trabajos do ingenierfa
Fano de cbra no calificada
¥ano de obra calificada
Matorialee nacionales .
Divisas T

Bquipo

4,0

s Divigas . s‘._z.a.,-- .-“."-.' -"“i' T

Divim
Coatos de conu-rvnclén :r explotacién -
rhno .U oh:n no. ca11£1ca¢s‘ :

P 1?!01?

2,4
2,4
4,0

10.0

1,6
2,0
2,0
10,0

5,60,

0,016

0,04'

13,24

1,28

|.0,40

7,290

0,36
0,32 -

2,29
2,03

12,656

0,40 .
0,36

0,32
.| oieas

‘2,813
1,875

1,78 .

2,28 .

18,326

0,40 .

‘0,36
0,32

0|24 : N

2,715..

0,51,
3,24

24,401

0,40
0,36

5,423
3,615

0,32 .
O|?4'~

-,0'&3‘"

2,50

5,366

. 0,24

25,313

0,40
0,36
0,32

5,625,
0,795

0,48

’ 2.19'

25,313

943

. 0,40

0,36
0,32

0,24

5,625
39750

2, 655
1,770

l
|
|
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,yOSlblllde de crear una wmayor capacidad portuaria censtruyendo-un
-,do el actuql . ' : :

4. El actual puerto de Kdngkah sltuddo a 60 millas de 1a desembocadura del 110, tiene:

5

_”Posxbllidades . ! , :'.‘- - T

56;' Actualmenie, 1la e]e0016n se ha reducido dedeo a las llmltaclones flSlcas},gcégrafl-

_j; _/ Fn cuanto al petréleo se ha previsto que, de 1981‘en adelante *105 petroltros-;
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T chE0 Me 2[RI TPUERTO DE JUNGKAH

tudno . comparato de varias posibilidades de inversidn destincdas

isfancr la (ruczuntp kcmbnd de. sorviecic s no

t
|

iy - _ _ .
1. En este Cbtudlo se (XPvlc una situacidn corcreta en la que se estd ChnSJaeIando la :
Jub! tho nuevo 0 ahnllcn

£

2;' El pu@rto ﬂctual cata situa do a la crilla d¢ wn ‘rio, es 6001r, en el 1HtpllOT y de
un- p“cueﬁo puerle comercial gue era al principio se h& copvertldo con el dESL]IOL13 del.

E
N
pais en’un activo puelto 1nie1n001ona1 _ a . o k

La eva1u301cn de 1&3 dlbtlntas posxbll:dadcs se bdsa en unat cowparaclon de 1os bene-

i

D
flClOS ¥.1lo8 coatos economlcog nacmoﬂales.

una profundldmd méxima de 33 pies. Antes eudlmofundlanerasaflclcntc,peroanor;,conlogy
grandes buques modernos y constituye una gravc limitacidn. . Los terrenos que se necesita-
tian para ewpliar cl puerto van cscaseando Yy resultan caros debido al cr901m1cnto de la

_capltal Kangkah. L ‘ : ‘ : “.'{ o RN

ﬁctualmente se, prevé que ‘con el programa intensivo de 1ndustra11uaclcn que se es.
llevando a “cabo, aumentard con51derab1emente la importacidn de productus a granel como el i
carbén, ‘el mineral de hierro, los’ abonos y el petrdleoc l/ También se prevé un aumento
de la carga general, tanto de importacidn como de exportacién. . En el 'cuadro I del ‘apén-.
dice se indica el tonelaje previsto para cada grupo de productos. Con ‘el ‘actual plun-

de ampliacidn se espera dotar al puerto de capacxdad suficiente par-=e1 volumen de carga .
gque. posiblemente pasard por €1 de 1984 en adelante. Todo aumento- aditional de .dicho vo—'
“lumen . dGSpués de 1984 requerlra nuevas inversiones. ‘TLa vida eoondmlca del proyecto.se ..
‘Ha'calculado en 20 afios), .ya que los.cambios gue se produzcan en la utilizacién de'la
*tlerra, la situacidn de las indusirias y otros’ aspectos cconémlcos pueden modlf#car las
necesidades 1ndustr1ales, y las modalldades Ng n90351dades de transporte después de ese.
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_que hagan escala alli sewdn de la categoria de los de 50.000-0 maSvT”M. ! Cofio no, €8

- préctico- ni factible conutrulr una terwinal petrolera en el actual puerto de ﬂangk
*ha proyectado otra terminal separada junto a la costa. © nqe proyecto no 1n 1uye
bargo como tal en las conclusxonES del pres cnte estudlo. .
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- ampliacidn ded actual 1u¢-to de Xongkah nedionte la cons L1uC010n de las Instalas
ceilores necesarias, en sus proxicidades imecdiatas; o C

- corcaeidn do un muevo puerto cepon de sbsorber el aumento de voluren dcl trifiean, ¥

Hh cl-uuqdro 1 =sc dvdicen les costos cstl “wdoa de las dos po 1b131616cn.
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actualzonte se encusnlra el puerto de Hanglhah.y aquel en que eventualmente podria estable-

‘eerse “”-“UCVG‘D“““'O las instalociones oue podrian.construirse en coda uno de cs 08 "luga~

“oquipo podrion ser de mayores dimensiones, Fl puerto de Kangkah tropmcaa con la faita de

’ pléntcarfu un problema la congestidn que se producirfa en torno al puerto de langkeh,

.10, El nueve puerto, de construirse, tardaria cinco afios en estar terminado, mientras gue
.la awpliecidn del puerto de Eerngkah sdlo llevaria tres afios. Fara -contar con las nuevas
“instalacicnes a fines de 1980, afio en que estaria listo ¢l nuevo puerto, habria que adop-
_tar el 1gu;cnte programa, expresado en porcentajes del COutO total de construc016n...

~~nickararian en aguas resguardadas.

resi no surfon exsclouonte las wisses, In el nucve puerto, tanto las instalacicnes cono ol -

campo -abierto de cardcter. continuo, mientras que el lugar dondo se construirfa el nuevo
puerto estd en una cona sin desarrollar y sin obstdcules. aimbién hacia el interier

8. TJids tho*taﬁClu ticne €l hecho de que 1a profundidad del puerto de Xangkeh harfa
jmposible que atrzcaran en él bugues de mds calado. Incluso para mantener la profundidad . !
actual de 33 pies habxfa que dragar periddicamente el puerto -para liopiarlo del limo
gue en ¢l se acuruln., El nicvo puerte, ‘situado en la costa frente 2l mar abierto, ten-
irie una profandld 4 d¢ unos 48 pies y los bunues que se acercan 2l puerto de Kangkah

>. = Es cierto quc ‘€1 muevo puerto auvcnarlé, por ot*a parte, un auﬂento de los gas*o
Hebria que construir, en efecto, nucvas conexiones ferrcviarias con el interior, y .
*ﬂbrlw gue plGDOTﬁ”OWH+ pro+CLC1on contra las aguas mcalante un rompeolas. In Cﬁmbiof.
podrla darse. acobLoh a buques mds grandes. '

Proxramag_ge cons tiuccidn

| Muevo puexto © _ 21,8 2o,~4 : 15,6' 19,5 22 7, 4
. ) . K !“‘

- . . : ‘ . DR
AmpllaClon del pu01to de Kangkah . _ St 30,8. - 30,8 38 4 f

. - B l Lo . . i . . - _f

.Examen‘de los bcrcf101oﬂ ,5

. lada de preducto transpertado, scobre todo a granel.,. La posibilidad de:zcomoder bugues - s
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11. Ios pr1n01pa1c~b9ﬂ0fl010° quc reportaria la conotruc016n del nueve puerto serfen. =
los resultontes dc la utilizecidn de buques mds grandes, que rceduciria el costo por tone- ¢

s grandes; haria, cn efccto, que el coslo por tonelada tanto de la nstanc1a del buque_' :
.n.¢l pucrto cowo de la travo 1a fuera mds reducido que si se utilizaran buques wids -
pcnuowos. e T : : : S Lt
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Convorc‘un _del cesto.
Tl : : . “dc la inv

11p=n(3n70 ~] costo evownn1co : o >
ion de capd 'gl g/ X v

- . ! - . —
o - CUHLO fJn nLlClO Costo econndmi
: ¥ [

R R Cowponente - : e
ol v _ - _ ' lde divisas Ampliacién ' fupliacidn

ol e - . {porcentaje) | del puerto del puerto i
- ; o _ de Kangkah de Kangkah?;

- - _ _ -

Nuevo
puc:rto

N

'.Rompeclés - --' | ‘ . 40 ._ - 142 - ,
Costes de dragado - . 40 f 5. ot 10t 0 30,0

. Ser‘lclos de 1ngonler1a y de : o . : ,
:;. : consultore e imprevistos _ ‘ 4o 40 B 50 | .48,0

i
LS R

"2atlaraderosde tipo corriente : o A
¥ equipo ‘ o : 40 100 100 - 120
1atracadam3p011valente ¥ ‘equipo 40 - 130 . - -‘1501' 156

ol termlnales de carga a granel A4 - 50 50, ‘80| -62,5H;;ﬁ
X Ehulpo ae manlpulacmon de carga a L ‘ B D B

T granal ; T 150
| tesreno i IR

S Derechos Y otros gravémenes de . .
‘ aduanas ‘ e e -0 . A5 .

- Total parclal puerto ' "f;; N ) | | 540

b Concxlon ferrov1ar1a 1 86 Sl

: Conexxon por carretera e 0 s 00
h Vlvxcndas y servicios 10ca1es , o IEEE O ;{
- (agua y electrlcldad) . i 0 0 . T i
) .Total parcxal transportes terrestres R A -6 A . o
v, ) a b ‘{.,_
roman oL oo o 0 else0n I
i _/ En millones de hlens.' : S f Q, ‘ €“ 'Qf

o
T, .

Zore

-

Fliga E s
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e

valor de 155 mxllones de hlen, valor que rcPrOSenta, pucs, su costo economlco, po, ‘a que
* - actualmenie sea ya propiedad del puerto. El terrenc prev1sto para- el: nuevo puc“to, en,“
.cambioy no puede destinarse a otro uso, lo que sxgnlflca que su costo” economlco 05 Pgro.
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"Los 3C willones de hiens que pagaria la admlnlstra01on portuarla al Goblerno son Jélo una. i
tran°fer9nc1a interna. .o - . i
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dee Pacd vor como se pucden logrov obos ahorros, vdéanse 1los siguientes cdleulos relatives
‘a ﬁuq 0n dcdlcados al: tlhnup01Lc ¢ carkdn. : ‘ : ' B
13, . Il carbén se (lpi&“ en huqu\u de 20, OOO T4 Por termlno medio, pnr el actval puertn
. de K“P*wph. Con el nucvo pusrlo se espera oue ol tomafio wedio de les bugues ze Alove
L2090, 000 THA, -~ B ) turso del-priner efio, que seria 1981, se transpertario: 2435 nillo-
‘nes de {onwlﬁcao de carbdn. Con les bhugues s srandes se roduciria a 50 el minemo de
oviajes qudy 2hora, -con los bugues ”p~ peauefics, os de 125, La consecusncia sconduica de
csa rcuucclon, 1cf103aua en economias de escala es una disminucidn del costo del transpor-
- te por tonclada g/.f 31 ¢ caso concrelo que se considera en el cuadre IT del apéndice,
¢l costo total del'fransp01t de 2,%5 millenes de toneladas de carxbdn es de 31,1% millores’
-des ddlares si se utilizan bugues de 20,000 WM y de 24,45 willones deé ddlares si se utili-
i zan bugues de 50.00C THI, lo gue supone un ahorro de 6,68 millonces ( 66,80 millones . oe
] hlenq, j/ en el’ segunuo Caqo. : .
]4;”,Pueden hacerse célculos andlogos para cada afio y para cada producto. Los ahorros
"que se lograrian en los costos de transportc sun los gue se indican en el cuadro IIT del
apéndice, ' ' : : o IR
15, De la dismirucién de los costos de transporte se benefician los armadores, ya nue,f-
“aunque sé trata de beneficios para la economia mundial, sélo pueden estimarse como bene-
ficios para.el pais, s5id= hecho, éste logra Capiarlos.‘ Dn este caso, los productos a - . ..
'grﬂnel se vransportan en grancleros fletados. ¥s 1dgico suponer que una ver consfru1do~”
i "nuevo puerto, los’ ahorros que se lograran en los costos-de trahsporte.se traduc1r1an ;”-
enanente en una rcduccidn de los costos de fletamento.  Como los productos a grdncl '
se cowpran -a precios f.o.b., todos los zhorros oue se Iograran ‘en el transporte marltlmo.p
beneflclarlan a los importadores del pais. :

- %
B 4 .

16, Yo puede dec1rse lo mismo de la carga gereral que se transporta en«buques de llnea
reguler. Como se parte de la base de que los fletes se.fijan para una serie’de puertos,_
incluso si se construycra el nuevo puerto, esa constru001on no produciria. efectos 1nmodla—-
tos o importantes en los fietes, De cualquler modo, en este caso,. el tamafio de los- ‘bugues
de linea regular _que utilizarian los servicios ampllddos del puerto de Kangkah -0 el

_ nuevo puerto seria mds o-menos ¢l mismo. Las economias. que obtendrian los bugues as car--
ga gener al gue utilizaran &l nuevo puertoserlevxrelatlvaante pequenas Y. como esas écono-
wias 1o reporcutlrlan en forma apreciable en el pais, no se han 1ncluldo beneflclos
para éste‘ - L ) o 1“‘

K] 4

17. De hecho, pues, los benefmcxos que reportarla la construc01on de un nuevo., puerto, S
-en lugar de la amp11aclon delactuzl puerto de Kangkah, son los ahorros que se 1ograr1an
en las opeTa01ones de los pgraneleros fletados y que reducirian las,tarifas de fletamento.
Se supone gue el paso de dstie se hacc ep dlv, sas. - En el cuadro I1I dcl apénd:.ce se 1nd1ca.n 105

*

_/ Suponiendo que lov costos de fletamento corren por cuenta de la economla n301onal
lo que significa que ésta se beneficia de- cualquler reduccién de las tarifas. ;’

j/ El tipo de combio oficial se estlma en 10 hiens por un délar de los- EE.UU
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1hcxﬁo~_qug ac 0bt(nd11\ﬂ en ¢l conto del Llan3p01te a Cldnrl’ ahor#os cuyo valor econ
pico ﬁ/glul el pafs ¢s el ulbu3<ptg (Ln cillones de hicng i L

L 1=u" Lo e e o me s aco
' el D ' _ o e (mcdl, anug 1)
coope s 2R3,05 245,36 269,90 296,87
a .:_'Céétos r_gl_lwc_lp..__igj____ coe : R M . ' L S

TBQ Ll L“‘n'pOLtC por cl NUEVO pualio uuPﬁNﬂLl un aur‘nto de ]oe co.toJ de tfgpapor{f
e lntcr101, poy cuanto log UronuciC( tendrian que scr trawspowtados cptre (1 nievo nucfto
y la Zona de Ra: n{;k:m. : o

oyt -

19 n (1 caso del corbdn, en 1981 aflo en, ¢l guc se trsnsportﬁﬂl?h 2,35 milloncs, de

-« toneladas, ¢l costo ad1c1ova1 del 1ransuorte interior, & 0,20 hiens por toncleda-mills :

seria (mcluldoo los costes de capital 'y de conservL01on) dc.2 ,35 x 0,2 % 60) = 28,20 vi-|
1lones de hicns., fundlogamente puede calcularse ol costo del trans porte interior pare g
"cada aflo y cada producto. Ios resultados son los que se indican.cn el cuadro IV del 7*
Qpérd1ce. Ta LlOaClON del nueve puerto cntrafiaria también la construcc1on de v1v19nd;s
‘para su perscnel del puertc y el costo "de los corrtspondlentcs seérvicios de aguu y Plcc
trlcxddd (en tanto n (uanto 1o pud1c10n 1mputa1ae a 1a nueva -conex 1on ferrov1ar1a

.20, I Cﬁntro dc Flenificacidn Tcondmica del Goblerno, a1 c: anlnar cl proyecto cnk
-contexto dc la cconomia necional ¥ con respecto a otros proyectos rcc1entcs,y rngcurso b

h otras partcs del nals, ha aceptado el nivel de salarios vigente: en el mercudo ComP ina -
" . duena aproximgcidn a2l costo de oportunidad de la mano de ‘obra, tcnlendo cn, cucnta la si-
) tuac1on de pleno empleo. cuc casi existe en ¢l pafs como resultado del?progr&ma dc 1nduﬂ-&"a
trlallz cidn.. Im camblo, el valor de las divisas se; ‘he CStlmch cn 1 5 voccs ou tlpo '&3
dc camblo oflclal de 10 q1cns por un. délar de 108 EE.UU. .“"er; S
f t . ..“ . .

lr 21._ I Lcntro de Flanificacidn bconomlca del Goblerno reconocc'que, nara optar;-
' st on 1os factores ccondmicos, por la construceidn del nuevo: puerto, en. lugar de ampllar_hh
el de Yanciah los beneficios econdmicos quc se’ plcnse obtener con dlcho nuevo puerto g

o i ley

deherien ser ounerloreu a loe gastos adlclonales. . o

¥ v i
S it . : L s e
- . o
72, TFara comparar las dos posibilidsdcs de ampliar el pucrto de Kang! ah ovcrcaxxuno WY

a
macvo o {in de uatlufacfr 1a crcc1cnte dcranda de trafxco, hay quc prccedcr o un- 1nallg1%
i 1

. ' f
H u
v

e s -

4/ Loe beneficios ccondmicos se obtlencn reaau tando“los Valoresfbohbtérios?cnlfun—'*
+ cién del precio virtual de las divisas, que cs 1,5 veces el tipo dc cambio oficial
" (véage pdrr. 20). - . ) . - _ N i
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- el valoxw "real" de Ja invergidn pora la coenonia.  fungue el puerte de Kangkah s ya pro-

* neto zctualizado de los ahorros que sc’obtendrfan gracias al nuéve puerts es- supcrlor il
de la cantidad on que el costo del nuevo puerte excede; al. costo’ de - amp11a01on 601 puerto i

F R - _l_‘_A AP B - . . . : P A LR -

s de aduanus que cnbrarian en ¢l costo del proyccto no deberian considerarse. como un costo»
. para el pals, ya ocue son pagos de¢ transferencia del proyccto al Goblcrno, con lo. auc cl
‘Pal¢hﬁl plevde ni gana. - L. S . _ e ST

g6 obticne valorando cl componente de divisas del COutO & su preclo v1rtua1 de' 1,5° veces

,526;‘
~.dro 2,

' Drsch16n 'j"ﬂ

"ha. fija do esc ¢osto de oportunidad enun 127, L esa ta a el nicvo puerto producc unos -~

pu(rto no pachﬂ dc tingrse, de hecho, a otvo uso, SR sto de op01uurld<urc5'valo.

adopte. ' * . ol - N

/B/c, 4/174 - L o DR ' L e o
_{)h;aﬁ S L - _ 23

—ane it - .
) ,

ccondrico. - Los desewbolsos y ahorros de dincro contantc y sonanbe no sicapre reflejan

pieterio ‘de lds torxenoe due podrian utilizarse pava la zmpliecidn y no se precisaris
n11{u Aduenbolso robetnrio para uti Tizenles, ozo uo signifieca oue an hayn oue =uf;?kaf
nirgnin costos” Ll costo ccondmico-de utll”ﬂm ién do sos terionos ¢s cl valor oue temdrYan
i 8¢ destinaran 2 obro wso. Tor otra parle, 1a &dmlﬂl lracidn del puerto tendrie que

pager ‘al Coblerno 30 willonec de hicng por la ticrra cn que se construiria <1 PGV puerw
to.! I's-obstante rso no constituye un codbe pare cl peis, ya ove, si, de hacho, es un
osto pore la humlnis%racién‘dcl nLﬁrto, roproserte on coolbio un honeficio para «l-
Gobicine, no tratindosc por Lo tento mas oue de une 1rﬂﬂn-evhrci< internz ouc no sapone
ni - pC;dlda ni gunancia para el pals, Como los torwenos cn nUC so censtruiria ol NUEVO

. i
\‘.. R

23 , Ids'whorrov-oue se obtendrian ¢n concepto de costos de fletaueﬂto son ahorios en’
lel ag, ¥y couo cl valor dc £stvas es superier al .oficial, €l velor econdmico' de’ cdos -
ahorros Qdebe calcu_blse en funcidn del prpClO virtual dec les a1vnsas. Del miswmo modo dc-'

berla cValunr ¢ gl componcnto dc divieas 'dec los costos. Tos derechoq ¥ denmds glaV’aneS

K : t \

24, La'éreacidn 401 nuevo pucrto ssria una mejoxr: cleocxon ‘econdmica -si: 105 ahorros 1ogra

‘os. €n los cogtos:de transporte fueran superiores. a los costos adicionales dc! capltgl,

un1dos a los de transportos irteriores y a los de viviendas y eerv101os localcs j/;j-;
, =

i

25 lhl costo econdmico de la inversidn de capital de 1as doe p051b111dadus, en estc cauo,;

el tLpo de cemblo of101a1

Tos r@sultados son los que. se indican- en elkcuadro l.{{

de actualizaclén que=van del 10 al 20%.
.-

~, A . Q.

IL¥'. . : -
27.. - Dcsde el’ punto dc vista cconomlco le ecreacidén del nuevo puerto E8 la me;or soluc16n
sicmpre que ¢l costo !de oportunidad del capital (es decir, la tasa.de actuallzac1on) ‘sea
1nfer10r al 18p. Invel casc actuzl, el Centro de TlanlficaC1on conomlca del Goblerno P

bencfic1o ‘nétos actualizados de 300,6 millones. de hlens, lo que SLGnlfmca oue cl valor

de Kangkah.  Zstd, pucs, cconomlcamcntc Juqtlflcado optar por 1z construcC1on dr un. -t
nucvo nucrto. . . . r . o . 0 N

' .
1. St &

L1 . . . . . 'vi. - .T U ':' * ro “. oy S
: -§/ 8¢ partc de la hipétCSLQ de que los costos dec sus t1tuc1on ¥ los" GOuth de
cxplotﬁcidn Y conservac16n scrén los- m1°mos cualqulera ouc gea la’ soluclon ouc se’
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{fn witlses de hi n )

e e e e e e i e T £ o e -
: Conton K Valores actualivado: 1
: o . Coste du . < ] 124 14 ' g o ,
i, - Crnly “eapital {Phorros «n 10 . ; =* o . 1e% '
A R RS de 14 t] ciato R e et Bl e o] 4w e }
v del Total larplineids 1 Tutal . . . Pl
Lrann, s te du Fargiall [Lraieporte Pene- Rene- Anne- R Berwe- e, Fones E
int -~;'ior que Be warftive Coates ficioa Toslon (iejon - Cpf;lcs fi“.jl“.‘;. Coatos ficios | ° u tiee .
evitnrin ' ; i o
e e s o ] _ S R SENURS SN R I
| e PR R A Dr251,6 230,0 24345 37,3 A :
l 2 R R 29,7 208,1 . 197,4 187,Y WL
[ BTN R - . .
B | L0 oo I z0ahTTR50 250 | v 1v0,3 167.8] 142,40 1(B,QOF 13,5 i64,a 3e,7) 152,2
e 1 w0 o 250 250 17e,8| 170,8) 1%8,8] 1569 14R,9| 2,00 ire,E| 108,98
whe |En 91 M 3 160,7)  193,1] 165,1f 176,50 144,7f 154,86/ 177,72 11f.@
e 83,0 83,40 223,05 223,05 50,4| 126,0f  45,3; 113,2 38,71 9F.4 35,00 02,0
ey ' af, 4 98,34 245,36 245,36 50,4] 126,0] a4,4] V3,1 36,9 9r,2f 30,9 77,0
1881 | 103,17 108,17 Lige -] 269,90 269,90} - b0,4) 176,0 43,8| 109,0| 35,4 es,3 28,8 ", 7
12y 116,99 118,99 296,88 296,88 1 445,21 111,4 342,1] 854,0 - 235,20 586,9|° 105,3| 4i7,o
N - .
20,0 118,89 | 11€,99 296,88 |296,B8
: : ‘ Total 1 568,5[2 041,11 400,1[1 700,711 208,21 325,7|1 060,61 0éo, &
' . VFA §12,6 300,6 115,6 0,2
' B/C 1,30 1,21 1,10 1,60
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28, L cvidento que siocl oceglo totsl Sl wove puerleo, Incdwidea Jos cesbos adicionalrs

de transporte interior, viviendas, cle.) eon inferion ol de la emp]1a31on del pucrio actual,

reportande. al misno ticmpo leos Peneficies resultantes de la veduccidn de costes del trans-
porte caritismo, la cleecidn cs evidente win rneconided de o fectunt ningdn otro cdleulo.

20, 31, en ol miswo cono, ¢l costo de {puriuniﬁ»d el capilel hWubicra wido, on canbie

; 4 . o AT : z : ,

del 1805, u-:_f:.dc wi - parto de visla puramcrle ceonduico no hebria roedn ningunn para oplar
pog una e los dos pufﬂb*‘wu_dfm, ¥ uo pov la olra. Ta cleceicn del Centie-de

Pianificzeidn dependerd de obros Taclores, tales cowe les poribilidades de ronsentamionto
de la poblacidn on las venas costoras pednices al mewvo puerto, o) desarrollo de Ja induc-
iria peseda Suern de la tora 4o Kangkah v otras considoracicones politicas, cecizles y oo
bicntales no cuantificados on ¢l andlisis ecnnémico. -

30,  Lis des posihilidades Nhﬂlldn nodificerse habida cuenta de cue los zhorres logrados,
en el iransporte weritico de la carga genowal son pegucefios y de dificil captuacidn por ¢l
pals, nicnleas gque ¢1 poso de esa wisma carga gunoral por el nucve puerto gumentard los
costos de tremsporte interior., Quizd pudicra resolverse la cucstidn dedicando el '
mievo puerto  exclusivamentc a los productes a grancl, y construir en el puerto de Kangkah
instalaciones para la czrga de tipo general.

31, Si hubiecra habido 1ds de dos posibilidades, se habria pedido utilizar un criterio de.
ninimizacidn del COotO, vlendo cual de esas posibilidadcs resulta financieramente wenos

rostosa tenavndo en cuenta 01 volumen de carga gue hay quo transportar é/.

<. Mplicanrdo cse criteric al cass anterior 1/, se ve que, sobre la basec de un costo de
actualizacidn del capital del 12%, la solucidn menos costosa es la de la construccidn del
nuevo puerto. Se llega, por lo tanto, al mismo resuliado gue por el otro procedimiento..
In ¢l de miniwmizacidn de 1os costos, sin cmbargo, no se tiene en cuenta la cuestidn de
quiénes son los beneficiarios de las reducciones de costos. Cuando las posibilidades de
eleccidn no gon mds que dos, el trabajo que supone la aplicacidn de uno o de olro de los
-dos criterios viene a ser equivalente. ‘

33, En este estudio se ha examinado el proceso de evaluacidn de dos posibilidades que

_ pueden servir para cl mismoxfin, y entre las gque cabe hacer una eleccidn basada en consi-
‘deraciones econdmicas. Tawbién se puede proceder a un andlisis de sensibilidad wodifican-
do los factores mis importantes, tales como ¢l volumen de trdfico previsto, el precio.
virtual de las divisas, las distintas etapas de conutruccién, los distintos tamarios de
bugues que seutilizarian, ete., y repitiendo la ceomparacidén entre los costos y los benefi-
cios para ver.en qué c1rcunotanc1as podria ser distinta la eleccidn entre las dos

p051b1lluadcs.

_/ Bsto corresponde al tipo I de cvaluacidn descrita en la primera parte del prescrn-
te csludio {pdrrs. 47 a 63).

_/ Véase el cuadro V del apéndice.
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fpindice

| ' - o Gadro X
s et ones del velnoom del biifico aue utilizavia

las sau instolaciones

i

(En willencs de tonciadas)

9a? 1982 2983 1904-2000

) _ﬁ?odud‘-_@_. .
03,128

Carbén 2,350 2,585 .. .. 2,844
Mineral dec hierro . 3,000 - 3,300 . 3,630 . %,99%
1,500 1,650 1,815 . 2,000

Abonos N ' : ‘

Carga gencral

- g/'Primer a0 -
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fuadre T1 -

Coslos ael lranopacste do corbdn on beenes cranclores d2 20,000 0,000 T
Degtos (Bl Lransphnd e o f Daroon enonnie apeleres of Jutha) v AR EOY SsT

1. -Jt,z._o del

Cxor el pucrli Ao sy oty por Luerto, respecitivemonte
tuacerto de Maevo
fengleh ruerte

1) Cantidad (?1"'-' se t].‘_;:l‘;:qu”w. barvia fm,u.om-;—-:—‘. de ‘«;Q%;,l.(:ff.:_‘-c"‘:os} 2,35 2,35
2} Pamefio del buouc (';Z’-ii)l - 20 (00 50 600
3) Carga medie del Lugne (Yonclades) ' R 18 800 47 00O
4) MWimero de v:’.:,e‘jts_nlec-;._“r os T{1)/(2)] G 125 ‘ 50 1
'II. Costos -del bugue on el wuirio C 1
5} Dias en puertc fdc; origon y de destino)i/ | 3 5
€) Mimcéro tolal < ~:‘ dirs gue pormancce el 1111,§ue en ol e |
- puerto {(4) x >] ‘ . -.375. 250
7) CVQsto por buquc y ¢fa on ¢l puerto (délares de los LE.UU.) 6 000 12 000
8) Costos totales de csiancia de los buques en puerto )
, (mitlones de dflaves) © x (7}] 2,25 2,00
III. Costos del bucue en €l mar
-9) Tiempo medio d¢ navegzacidn por viaje de ida y vuelta 28 26 . . R
10) Total de dfas de navegacién L(4) x (9)] | 3 500 1 300 1 ;
11) Costo por bugque y dfa de navegacién (ddlares) i} 8 250 16 500
12) Costos totales de navegacidn (willcnes de dolares) . _ :
r(]o) x (1)) 28,88 21,450 N
:9_/' Tarifas de carxpa v descarga en toneladas/dia:. ‘ |
Tamafio del bugue Carra Descarga ‘
20 000 TPM 18 600 . -9 400 - ;'l'
50 000 TPM 23 500 16 000 ‘ ‘
El tiempo de rotacidn se reduce en €l nuevo .puerto gracias a las mayores dimensiones
y velocidad del equipo c¢n €1 instalado. !
!
m_hui“.mm.umnh ettt p é ) - X J.E S




los buanos

Coslos totales del bugue
J(8) + (02)]
Costo del transporte por

Costo del_trgnsporfe por

-

f-"_,. .
fcontinuacidn)

fmilloncs de délares)

tonelada (délares)
/

s )

tonelada (hieng

de iransporte maritimo

Teguecidn botal de los gestos

de ddiarc

n m}llones
: : _ N
de h1ens—/

~ 0

17) In willones

e b i e oL

{ b/ Un délex de los ER.UU. = 10 hiens.

ES
i
i

L m—

‘f].)/}l-,"lf - Aj_l_‘ll’.r

pdegina ©F

- 28

Fuerto de Tuevo

Xonphah

24,450
10,40
104,0

31,13
13%,29
172,50

6,68
£6,80 .

Jmanto




u/(, /,Jm ‘ o _ g
p fina (8 ' o

SR o et

Guar"r 0 1lI

ALY Ahor og en ]Cb co"tos de tlvn"pnltc (7n ¢l mar y P@Hpuulto)

st AR

¥n-willonws de hlens)

'hommbo S 1981 1982 . 198% © 1964.2000°

Zo S ' o . o ((ncdi'é._zinual)

CCarbda v o k6,60 7348 00,03 88,;1

.

. hlnern1§ag Rierro - 59,60 ... . 65,56 72,12 . 7,,33 ,
S Abono< ?ki J;uﬁ,'-‘ f_f 1 ' © 22,30 0 - - 24,53 : _26}98 ' 20 685 :

Ah01ros en el tranqporte Co .{55;:: L e S e ' _::; o ‘f}= l ﬂ
‘ malltlmo de la carga L “"”"“148;70'.m'7”“'I63;57'< R A RN l;’i”“-1§7,92£‘“' E

o 3 T* i3

o ' . , . U , 4

L : | ' g 1

L . '.'. !'i

[:/ - ~ ?1

. b 3]

i ol : L) . }'
L Cuadro IV . N
. e et = e L E
-@{' Costoo adlclorales de ir nspprte 1nter10r—/ . H
A N :
[N '.:' . E]
e

(En mllloncs de. hlens)

i;fgigggggggiﬁ ERIRRTE cbéto_ppr tonelada-milla | 1981 . ags2 _2_1 _)gg;_ﬁ_‘ -
o :k': fi?;  1]  o -,-"‘ (hlens} | A SRR L f‘ (medla anual) _f‘
;.;? Carbon e T e 020 3 28,20 3,02 - 34,12. . 3Ty 53 -
p Hlnerel ae hiefro . 0,20 . 36,00 39,60 43,56 . 47,92 |
" gbonos - . .02 - - 18,00 19,80 21,78 23 967'
|+, Carga genéral - ST 0,24 7,20 7,92 8,71 9,58
Total . R L 89,40 98,34 < 108,17  ©118,99 !

P

o _/ Calculados tonando como base el costo por tonelada—mllla que se 1nd1Cﬁ en la prf

: mera columna, multiplicado por el volumen de trdfico futuro gue se prevé'en el cuadro I

+ del apéndlce ¥y por 60 (cifra este Mltima que representa el mimero de millas que separan
9} _nueve puerto de Kangkah).

'g‘fuf!,!i.... -
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Cuadro ¥V

Coztes del trursporte en cuso de:

B
. ITOdQcto

1961

tapliacidn del. puerle de Kongkeh

i i
: |

1985 1984-

2000

30

e e i e e
Constrouccidn del -nvove puerto

! ]
o | N 1984...
10861 ¢ ca J= : p
6L 1€82 1983 i 2900

Cartidn
Hingrzl de hierro
fronos

Carge geheral.

331,13
16,70
8,35

5,00

25,

37,67, M1,45
f 20,21!
10,10%

30,25

11,11
33128

I (In willones de ddélaves)

22,2%

© 29,58,
13,00}

32,5¢
14,5
8,1° .

28,62:

26,90
11,81

'
1
i

24,45
| 10,74,
6,12 6,73 7,411

| 21,50, 23,651 ,26,0217'

Totalr(milfénes
de délares)
Potal (millones de
7 hiéns) af
Actualizado al 12%
a 1975;(millones
de hiens)

81,18

1 217{7

. 616,9

98,2%1 108,05

1 620,8

1 1 473,5

s |

L4 660, 6

| l ‘
62,81  €9,09] 76,01 -8%,61"
| . =

4
)
&

942,72 1 140}?;11 254,2

1 0%, 4 %
_ SR

477,4§ 468,68 | 460,513,606 =

Costo adtualizado
del transporte
al 12%

Costo de, capital ac-
actualizado (del
Icﬂgdrof2)

Cbsto adicicnal del

5 01%,2

924,5

transporte inte- - ,
rior {actualizado ‘ i
' (@21 cuadro 2) - _ 475,6 Dy6, 0
| ; ! L
Costo total del ! i :
transporte | 6 991,9 : 6 413,3 o
af Utilizando el precio virtual de las divisas. i
' o ) S
) '.“\E‘: . )
: U
. IR
: . - l. - j "("'.
R . ;
3 ; : ;
i i _ - L
i - i ? ' - : b : ‘
AN TR I T T I I " & . ' ‘ g H '
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TERMINAL DE CONTENEDORES. N
ANTECEDE_NTES: |
Loé costos lelev;dos en el manejo dé carga general fraccionada por los -
puertos dg los paises industrializados, principalmente por los altos sa
larios de réstiba;dores, aunado al gran nimero de movimientos (25 en -
prce‘rnedio a nivel mundial), entre la zona de produccién y de consumo, -

. _ , L .
que repercuten en los precios de venta de.la.s mercancias, propiciaron
la modificacién del sistema tradicional por medio de la anitarizacidén -
de la carga. ' ) R !..
La unita_;iza.cif)n de la carga se logrd con la adpcidn de cajas con dimen
.siones compatibles con los diversos modos de transporte. Aunquelos - -
éc;htenedores_ se bienen usando desde n.nedia.dos'del siglo pasado, por me
dio de la u.tilizacién\de cajas de madera de diferentes tamafios para la - |
unitarizacidn de cargas especificas que por suprecio y densidad _19 ame.
ritan.
Asf en 1960 se inicia la utilizacidén de los contenedores en 105 E.U. las
- compafiias , Sea Trein, Sea Land y Matson, ini.cia.-n el transporte de con
te.nedores de 8' de ancho por 8! de alto vy 32, 35y 24' de largo que cum-
plian conlas normas de transportacién via F.C. y carretera. En 1968
15;. ISO de la ONU fija como contenedores standar los de 20 y 40! de 1a.rf.;.o
de 8' de ancho y 4, 8, 81,6y 9' 6' de alto con las dimensiones estandar
se _lo&c,ira captar una gran Cantidaa de la carga general fraccionada sucep
_tible z';\. unitarizarse bajo este sistema, y permiten cumplir con las normas

de carreteras y ferrocarriles de la mayoria de los paises.




|§’.

T v _ ? (?; .i.
Con el empleo de los contenedores se logrd dar un gran impulso al --~
transporte intermoda.l iriternaiciona.l al permitir estandarizar una '"uni
dé.d de ca.rga."' éo@patible -lcon' los diversos modos de transporte, re--
dundando en beneficio de distribucic’)'n de comercializacién de mercan-
cias. El hecho_d«_e iniciarse el manejo de contenedoreg Pc_).r los puertos;

el sistema repercute en el interior delL pais ya que se requeriré,‘ esta -

blecer ''centros de carga' con el equipo adecuado para la carga/des-

-éarga de los contenedores.
' La alta tecnologia y valor de los equipos de carga/descarga y de los bar
: N .

cos especializados que implica la contenedorizacién, proporcionan la <

\

formacién dta monopolios mundiales, aleja.ﬁdo a los paises en vias de -
desarrollo en la participacidén directa del sistema, beneficiando iﬁdireg
tla.ﬁ.]eni:c al pa.ris que lo adopta. por la reduccibén de costos de transporte -
en cl proceso de distribucién y comercializacidén de la produccién'y del

consumo.

A continuacién se muestra la evolucidn cronoldgica del transporte inter

modal.
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EVOLUCION CRONOLOGICA DEL TRANSPORTE INTERMODAL:

1830: En Inglaterra con la introduccién de las plataformas de F.C.,
se inicia el transporte de carga en contenedores de madera pa
ra prestar un servicio de estacion a estacidn.

1847%7: En E.U. se inicia el manejo de contenedores de madera en pla
taformas de F.C, dando servicio de estacibén a estacibén.

1930: Se inicia en forma incipiente el servicio de Plooyback, es de-
cir camiones sobre plataformas de ¥ ,C, para prestar servicio
puerta a puerta ) '

1940: En E.U. se inicia el empleo de las paletas & pallets y con ello
los montacargas. :

1950: Con el desarrollo del autotransporte con trailer, tuvo un gran

- impulso el sistema Piggyback, al permitir transportar unica--

mente las cajas de los trailers sobre plataformas de F.C. pro
porcionando de &sta manera un servicio puerta a puerta.

-1957: Se transportan las primeras cajas de trailers en la cubierta y -
en celdas practicadas en las bodegas de barcos. | }

1958: Sea Train, Sea Land y Matson, inician el manejo de contenedo -
res en barcos transformados, de 8 X 8' de seccidn transversal
y 32; 35 y 24' de largo respectivamente. Se inicia el manejo de
contenedores en patio con gr@as "U" (Straddle Carrier), consi-
derados de la. generacidn con 6 ruedas y transmisién de cade-*
na y de motores hidrostaticos, con dos alttira.s de estiba.

/ .

1960: Se coni:ruyen las primeras graas especializadas para manejo de
contenedores, entre las costa oeste de E,U. y Hawai, dando ini '
cio el manejo de contenedores como sistema.,

1965: Matzon , opera el pi'imer barco especializado para contenedo--
res con sistema Lift/on - Lift/off (Lo/lo).

1966:  Se inicia el manejo de contenedores en Europa
1967: Se inicia el manejo de contenedores en Japdn.

1968: La ISO de la ONU, fija como contenedores estandard los de 20!
' y 40' de largo, por 8' de ancho y 4, 8, 8' 6'" de dto.




KNG

La compa.ﬁxa Sea. -Land cont:.nﬁa con sus contenedores de 35' -
‘de largo.

1970:  Se inicia el empleo de grﬁas portico de pé;tio, sobre_neumati-
" cos y/o sobre rieles (Transteiner; Trave Lift; Rubber, Rail
Gantry Crane), para almacenamiento de contenedores en pa-
tio.

1977: Se introduce 1a 2a. generacién de Straddle Carner con 8 rue
' © das y transmisién mecénica por flecha y tres alturas de esti-

ba..

©1978: Se inicia el empleo de grilas hidriulicas con pluma telescopi-
ca con movimiento en un pla.no vertical para manejo de conte-
nedores en patio. .

1980: Se inicia el manejo de contenedores en México por el puerto -
de Veracruz, Ver. ‘ :

1981: Se Establece la Empresa Mexicana de Transporte Intermodal .

1982: Se instalan las primeras griias portacontenedores en los puer -
tos de Veracruz, Ver., y Lizaro Cirdenas, Mich.

1983: La Compafifa Americana President Line, introduce los conte-
~ nedores de 45' de largo para traficos especificos entre E,U. y
Orient e, permitiendo un aumento del 25% en la capacidad de -
carga respecto al de 40', para cargas de alto valor y baja den-
sidad. Se introduce Straddle Carrier, con 10 ruedas, transmi- :
5i6n mecédnica por flecha y 4 alturas de estiba, que algunos de
nominan de 3er generacidn. Este tipo movera equipo para ma -
nejo de contenedores, es el que mayor modificaciones a sufri-
do desde su implantacidn., '

1984: 'Enlos E.U. se inicia el agrupamiento de carga en bodegas de
~ consolidacidn, para formar bloques del total de la capacidad -

del contenedor, los cuales son introducidos al contenedor por.

medio de rieles, reduciendo notablemente el costo de consoli-

dacién de carga.

P/ 26/1]1/34_-_.,: R
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:
Para la implantacion de la contenedorizacién se tendri que tomar en

cuenta: '
- 'La reduccién de mano de obra, en una terminal de contenedo
- ‘ i
res respecto a una terminal convencional de carga general, -
que varia aproximadamente de 4 a 1 dependiendo del grado -
. \ : '
de mecanizacidn.
- Una terminal de contenedores tiene un rendimiento en el ma

nejo de carga del orden 5 veces, respecto a una terminal de
carga general con una inversibén tres veces mayor. Por lo que
+ ’

el costo por tonelada manejada por efecto de las inversiones -

realizadas y los rendimientés , equivale del orden de la mitad.

Repercucidn directa e indirecta en la produccién y consumo.

]
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.. Planeaci6n de una terminal de contenedores.

.

(&

1.- Flujo de carga. Actividades de la ferminal.

- Carga/descarga de contenedores.

- Recepcidn y despacho_dg contenedores via transporte

terrestre.

. -~ Almacenamiento en patio.

lg'tonsol1dac10n y desconsol1dac1on de .contenedores.

- Manten1m1ento y conservac1on de contenedores, VEhl—'

culos y equipos de manipulacidn de carga.

En la siguiente figura se muestrd el flujo de la carga

en una terminal.

PATIO A GRUA

GRUA A BARCO /"\ - - -“-“h—_‘—_-_"‘f x’\

-

N

BARCO A GRUA GRUA A PATIO- L

PATIO

 (ALMACENAMIENTO)

VEHICULO A PATIO

‘h=h_,,ff/’

— = ———————=+pATI0 A VEHICULO

-

Las figuras muestran las 11neas de flujo de contenedo—

res de exportacidn y de 1mportac16n

Tvertculjo
RE
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AT T e ocerann - | BODEGA D ‘
No. _CONCEPTO CONS IGNATARIO nEac%NsoﬁquEmN PATIO BARCO -
N DESCARGA O —0
2 | ENTREGA . O~ . o)
| ’ . VACIO
3 | REGRESO CONTENEDOR VACIO . O— —O
a -TRANSLADO CONTENEDOR CARGADO O~ O .
5 | REGRESO CONTENEDOR VACIO - O '“VACIOJ'._ O L -
6 | TRANSLADO POR CUARENTENA - O~=--4---=0 BT
.8 {~REUBICACION DE CARGA g |
.‘ : :
5 BODEGA, @ | |
. . 5 DE .
] l-] -———— : - ""DESCOE_ @ PATIO ® . N
E SOLID R : —
; - o T — g
CONSIG- VACIO | -
NATARIO. ® S| o - "
I BARCO
® ~ VACIO o
=~
FLUJO DE IMPORTACION.DE CONTENEDORES -




. ' enmin T BODEGA DE | » .
No. " CONCEPTO EMBARCADOR |consorTomcIon| kit

P e s TR

K A

™

TR TR T
P

o b WN

ENVIO DE CONTENEDOR VACIO

- RECEPCION CON CARGA .

RECEPCION EN BODEGA_'}j;L

A BODEGA" DE CONSOLIDACION.

RECEPCION EN PATIO
CARGA -

VACIO.

CONTENEDOR

. L EMBARCADAR

* FLUJO DE CONTENEDORES DE EXPORTACION




2.- Aspectos Geperales.

- La terminal se proyectari de tal manéra que loslbar-—'
cos porta-conteﬁedofes.no'teﬁéan estadias prolongadas
en espera de mue]]e.'

- Que las operaciones de carga/descarja_se puedan efec-
tuar las 24 horas del dia y durante todo el afo.

- Disponer de amplias zonas de de almacenamiento, dota-
‘das de acceso carretero y ferroviario. |

r

3.- Localizacion.

- E1 voldmen previsto de trdfico determinard la longitud.
' de atraﬁue y 1a extencitn de los patios de almacena---

miento de contenedores.

NOTA.- Con frecuencia, la importancia de las areas de almacenamien
= i+ . .

to de contenedores, impide la utilizacidn de los muelles con

vencionales de carga general, por sus dimensiones reducidas.

- Lé; condiciénes fisicas influyen en la localizacidn, =
pér lo que la zona'elegida debe estar protegida de 1la
agitaciﬁn ya que el ménejo de contenedores requiere una -
posicioh eétab]e del barco (a1tura'm§kjma de la ola de
0.75 m.). LaAchidad de]'suélo es impdrtante por las -~
Qrahdes'descargas producidas por los contenedores .apila
dos y el eqﬁfpo de manejo. |

- Es deseable que la localizacidn de la terminal no pro-

. voque ltargos trayectos del barco entre la bocana del -

]
;

it e aar el o L 3 ) ‘;
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errto y la terminal -para reducir el fimepb en puerto.

Se deberd contar con reserva territorial para amplia-

+

cién de patio y prever el aumento en el tamafio de 10s§

barcos.

La 51gu1ente figura muestra tina d1str1buc1on general -

de una terminal.

Muelles.

Si la prediccién del trafico indica la posibilidad -
del envio de embarcac1ones de 1la 3a. generac16n de-

bera preyerse una profundidad de 13 a 14 m.

Los barcos de la 2a. generacifn requieren 11 m. de -

profundiddd.

.E1 mue]]e debera contar con una v1a para 1a grua por

ta- contenedores, cuyo peso fluctua entre 500 - 800 -
tons., y cuya altura es de hasta 80 m. con e1 brazo
de carga elevado. |

La 1ongitud media de un atraque varia de 250 a 300 m.
para los barcos de 2a y 3a.lgenerac16n.:En el caso de

requerirse varios tramos de atraque, estos deberidn -

" tener el mismo alineamiento para poder desplazar las

grias porta-contenedores de un, tramo a otro.

Para el empleo de barcos porta-contenedores alimenta-
dores que comuniquen puertos pequefios con grandes ter
minales, es conveniente prever atraques.de‘menores_di

mensiones, sin interferencia en su manejo.
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- La utilizacién cada vez mayor a nivel mundial de bar
cos mixtos, es decir Lo/Lo y Ro/Ro, en donde el auto
transporte'juega‘unfpapel.preponderante,no ob]iga é

prever rémpés fijas en un‘extrémo de la tgrminal 6 <

“bien el uso de'rampas flotantes moviles.

5.- Patios:.

- Una de las caracteristicas del sistema de transporte
por contenedores es la gran extensidn de terreno nece

saria para almacenamiento,

- Cuando se inician las operaciones en una termina1 y -
hasta 20 000 TEU. se requieren del orden de 300 m. de
ancho, llegando a 500 m. para un manejo de 100,000 --

feu/aﬁo por terminal. =

- Cuando existe un gran movimiento de contenedores va--

cios, las experiencias en otras partes del mundo fijan

a 600 m. el ancho del patio.‘

- Un patio de contenedores, se compone de tres partes -

pricipales:

A.- Zona de preparacifén del plan de carga (instalacio

.- nes de control)
B.- Zona de almacenamiento de contenedores.

C.- Circulacién de vehiculos y equipo.

i
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‘Las diversas afeas de 1a terminal se definiran en fun
616n de 165 vd]umenes previstos de contenedores de --
importaciﬁn y explotacibn, con carga y.vacios para --
_contenedores &é 20 & 40', refrigerados o con cargas -
B pe]igrosas, areés para los que requiefen reparacion y
fundamenta]ménte el tipo de equipo.para la transfereﬂ

¢ia y estiva de contenedores. -

Por regla general a una mayor densidad de almacena--
miento de contenedores, se requiere una administra-- . .
cién rigurosa y un mayor valor del equipo para la es

~tiva a gran altura.

El conjunto de patios debe proyectarse de manera uni
forme para poder modificar los limites de las diver-
sas areas, de acuerdo con la demanda de los flujos -

de los tipos de contenedores que se manejen.

'Eé.importante pfoyectar adecuadamente los patios para

obtener_un.dren_de'agués pluviales eficiente y alumbra
do_general'que permita eﬁ trabajo nocturﬁo con seguri‘
dad y eficienﬁia.:Estoé concépto§ represeﬁtan del or-

den del 30% del costo de los patios, y los patios.iig

nen un éosto en su totalidad de aproxiﬁadamente simi-

lar al del muelle. |

Los pé.tios deberin proyectarse a nivel por la gran economia que
representa el ahorro de energia (el 2% de pendiente representa

. el doble de consumos de energia).

La eficiencia en las operaciones de carga/descarga y almacena-

f
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miento de contenedores en pa.tib, deberf ser igual ¢ mayor que

" la del equipo de carga/descarga en muellé para obtener su ma--

-

xima eficiencia en la operacién.

Comunicaciones terrestres. _ . .

.Dado'que el ritmo del ‘transbordo del sisfema de trans-

porte terrestre es menor que la carga/descarga de bar-
cos, 1a terminal deber contar con una vialidad expedita
y con estacionamientos de vehiculos terrestres para evi

tar congestionamientos.

E1 dimencionamiento de la vialidad, tanto carretero co

‘'mo ferroviario estara en funcidn del vollmen de carga

del trdfico maritimo.

ET proyecto'deta]]arﬁ la Operaciﬁn ferfOViaria,.]a cual
formaré por tres vias, equipadas con.gruas'éobre.rjgjes
que permita la carga/dgscarga,de vagones. Las vias pue;
den insta]afse'ya sea’pefpengicularmente'o paralelas ai
muelle, lo cual dependerd de la direccidn dé ampliacidn

de la terminal, dado que es deseable no cortar 16s pa--

tios de almacenamiento con vias ferreas, genéra1emente

_se localizan éstas, al fondo de la terminal, es decjr‘-

en el extremo contrario a la direcci6én de ampliacidn de

patios.
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DATOS ESADISTICOS ANUALES DE MANEJO DE CONTENEDORES PARA Z
FINES DE DIAGNOSTICO DE OPERACION DE UNA TERMINAL
R T T a0 |
CcoNcEPTO . [TMPORTACTONEXPORTACTON | TMPORTACTON]EXPORTACTON]

SERVICIO PUERTA A PUERTA.

SERVICIO . PUERTA.A .PUERTO

SERVICIO PUERTO A PUERTO

CONTENEDOR CON CARGA.COMPLETA ......

CONTENEDOR CON CARGA MIXTA
(DIVERSOS . EMBARCADORES) ..

VACIOS

REFRIGERADOS

CARGA PELIGROSA

EN' CUARENTENA

bAﬂAnos'

LIMPIEZA CONTENEDORES

RECEPCION CAMION .FF.CC.

ENVIO CAMION FE.CC. . . .. .. .. . . . ..

TOTAL NUMERO .DE BARCOS.

la. GENERACION
Z2a. GENERACION.
3a.

TIPO DE BARCOS

GENERACION .. .- .
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MANEJO ANUAL DE CONTENEDORES CON DISTRIBUCION MENSUAL

CONCEPTO

FEB

TR

MAY

JUN

I

G0

SEP -

NOV.

MAR

™y

—BIT
1

CONTENEDORES:

N° DE CONTENEDO

BARCO

- C/CARGA

C/CARGA

VACIOS
VACIOS

20'

40

20"

40
CONT. REFRIGERADOS 20'

40'

RES POR

m._r—
n

IMPORTACION
EXPORTACION

4




EQUIPAMIENTO DE UNA TERMINAL DE CONTENEDORES.. . ~ — 48

Una vez concluidos los estudios econbmicos a nivel nacional

y regional que determinen la necesidad de contar con una --

terminal de-contenedores, su desarrolloc puede ser por esta-

pas.

La -primera comprende la p1aneac16n general de 1a term1na1
1nc1uyendo ]argo .y profund1dad del muelle, extens16n de ---
areas de tierra y los accesos terrestres. E1 muelle de refe

rencia debera estar con la preparacién para los rieles de -

‘transito de una grﬁa de portico portacontenedores, los patios,

para a]macenam1ento de contenedores y la bodega de consolida

c1on y desconso]1dac10n de- contenedores En esta étapa se -
pueden utilizar 1as.gruas del barco, una movil sobre camién

y- el equipo para transferencia y estiba.

Lo anterior obedece a que 1la grﬁa'porta—contenedores tiené
un costo del orden de $ 700 millones (1983), 1a cual se jus-

tifica econdmicamente a partir de los 20,000 TEU/afio.

La “segunda etapa consiste en que una vez 1ogrado.é1-maﬁejo

minimo de.contenedores por afio para ser rentable la gria, se

~analise al sistema .de equipamiento total mas adecuado.

Una grua porta-contenedores de portico'puede'manejar un pro

medio de 20 a 30 contenedores por hora'y aproximadamente ---

40,000 .contenedores al afio.
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La $e1ecci§n de las dimensiones de.grqa,porta-contenedore;
'depende principalmente, dé] tamaho de los barcos a los que
servird la carga Qtil; varia de 30 .a 40 tons., el alcance

va de 25 m. para barcos de pequefios hasta 40 m. para barcos

»

de la 2a y 3a generacién.

Las condiciones de operacién fijan separacién entre rieles
que'dependen de la desicibén de pasar vias bajo el portico.

Dicha separacidn varia entre 15 y 20 m.

E1 namero Ae_grﬂas“de portico depende del trifico que se re
ciba, y es proporcionalmente mas é]evado para un nimero redu
cido‘de tramos.de atraque. En genera],esunecésario uha.grﬁa
més-qqe el nﬁmero'de trqmos de atraque, es decir, dos gtﬁas

para un tramo, tres griias para dos tramos, etc.

Las siguientes figuras, muestran dimensiones; detales de cons

truccién y operacién de una. gria portacontenedores. -

- . MAPCO “A" . 3 . MARCU uhrn_ \.‘.I _
k ] . o i .
|

TIPO DE GRUAS PORTACONTENEDORES
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 CONCEPTO
. BRAZO

| SEPARACION RIELES
'BRAZO POSTERIOR -

- ANCHO
ALTURA SOBRE MUELLE

ALTURA ELEVACION BAJO
"EL MUELLE

BALIBO

 __ FACTQRES
o MANGA
© ESTABILIDAD |
©" N2 CARRILES -
« DE EQUIPO DE. ..
_ TRANSFERENCIA
a -
o LARGO DEL CONTENEDOR
o CALADO . .
o - CALADO

" "ALTURA DEL EQUIPO DE TRANS ~

FERENCIA - :

© 500 TEU

S0

DIMENSIONES _
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2 LINEAS
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TRANSLACION

- TRANSLACION

VELOCIDAD .
_VACIO - . CARGADO

1ZAJE 70-120 m/min. ' 35-50 m/min.

. . 320-150 m/min.
CONTENEDOR '

abt. 45 m/min:
GRUA

BRAZO' o : . 7-9 min./cycle

VELOCIDADES DE OBERACION

" REQUERIMIENTOS DE :°
ENERGIA ELECTRICA -

(APROXIMADAMENTE)

330 kW

75 kW

8 x 12.5

¥

kW

-



CICLO DE DESCARGA EN I%BIE' TA DEL

BARCO' .'--cfc‘-co-‘ se

(32 hnits/hOp;)

CICLO DE CARGA EN BODEGA DEL

BARCO . TR R 150 6CC.

(24 units/hour)



CONDICIONLS DE VIENTO
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VELOCIIjADES DE VIENTO £ 16 m/sec. * EN OPERACION

ol CARGA DE IZAJE

© .= PESO BASTIDOR (8 = 10 ton).
+ PESO CABLES o -

_+MARGEN DE SEGURIDAD

' CARG/S ABAJO BASTIDOR DE CAPGA i
| = ¥L1U CUNTINLLGR 4 MARGEN DE SEGURIDAD.
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.. "FIJO EN LA PIERNA LADO
- MAR DZ LA GRUA '

SISTEMA®ANTI-PENDULO  © pypya yISTBILIDAD EN
CUBIERTA DE BARCO

FIJA EN EL TROLE : - = | '(.

-

° BUENA VISIBILIDAD EN S
BODEGA DEL BARCO

£op L P PR

L '
o SISTEMA MAS EMPLEADO

:
ME=]

-

i MOVIL

5 SE ELIGE LA MEJOR B 3 e e~
i VISIBILIDAD . _ ;“ :

s /.
. . . v o
ALTO COSTO, :
L- ;
LOCALIZACION CASETA DE OPERACION
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SISTEMA DE MANEJO DE CONTENEDORES EN PATIO.
Los sistenr'ua.s de manejo, se pueden dividir en:
A.- Sistema de cha.sis'..
B. - Sistema de grias tracto -apiladora (Stra.ddle*‘c%m_rrier).
C.- Sistema de montacargas.

D.- Sistema de GrGa Portico de patio sobre neumaticos
{(Transteiner, travelift, etc). k

E.- Sistema de Griza de patio sobre rieles.
{T'ransteiner, travelift, etc.).

A continuacién se describen los d.iveréos sistemas:
“A.- Sistema de Chasis,
La graa pdrtaconten edores deposita el contenedor sobre el
chasis lqueA un tra.cto_r transpdrta._al patio, el cual es almacenado
sobre el chasis. Este sistema es el empieado por'la Compafifa -

SEA -LAND y presenta las siguientes ventajas,

~1.-. Es el sistema ideal para el servicio puerta a puerta.

2.- Los contenedores se manejan con mayor facilidad y rapidez
qué con cualquier sistema. El rnan-ejo de contenedores por -
afio es del orden de. 2 a 3 veces el de los otros sistemas.

3.- Se reduce la frecuencia de movimientos dir ectos de los con

tenedores, por lo que se reducen a un minimo los dafios.

;. .
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-4.- Dado que no existen vehiculos pesados, la superfi-
_cie de rodamiento no demanda una pavimentacibn pa-

- ra servicio pesado.

Desvéntajas:

1.~ Se requieren tantos chasis como contenedores en --
Patio,llo que elevara el valor inicial del équipa-
‘mignto.

2.- Dado que los contenedores no puédeﬁiépilarse en ca
pﬁs multiples, les patios son déAgran amplitud. Lo
cual aumenta la inversibn en intalaciones y servi-

Alcios en tierra. |
3.- Llos cﬁasis no solo se utilizan internamente en, los
patios, sino tahbién fuera del miSmb, por 1o que -
requieren ser chasis dé carretera con alto valor y

-

costo de mantenimiento. (stuvvicie . purnan & Pur e

"Este sistema requere de 40 m2./TEU de patioél

" En la siguiente figura se muestra uan terminal operada

bajo el sistema de chasisgs.
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B 3
B- Sisterna de g.rﬁas tr;cto -apilado;ras. @”/\ |
(Straddle Carrier) : '
i\-Io obstante ciué este tipo de equipos utilizaron desde el incio
de 1aA cor-xtene'doriz'a.cién en 1960, es el equipo que a sufrido un ma
yor nimero de modificaciones en su sistema de transmisién. La
prir.ne'ra generacidn contaba con 6 ruedas (neumaticos), trasmi-
siones mecanica por cadena e hidré.uli#os.
Los de trasmisién hidr4ulica a la fecha no se perfecciona cau
. sando trastornos en las zonas de circulaci.én por las fugas de a.rcg
te. |
La 2a. generacién, con ocho ruedas, de tra.smisién mecani_cg. por
flecha y motores eléctricos han mejorado su funciona..miento.,
Estos equipos disefiados pa.x;a el transpbfte y almacenamiento
(uno sobre dos alturas de estiba) de contenedores en pa.tic.) requie -
ren gran habilidad de los operadores ya que con frecuencia se ---
presentan dafios en los contenedores y en el propio equipo; por los
pequefios espacios libres disponibles a ambos lados del contenedor,
su velocidad de tré,nsito es de 15 km/hr. ; cmtand'o el nimero de con
tenedores por embarque ocupa una gran parte del bloque de contep_g :
dores de exportacibn es posible estibar a tres alturas para los de -
importacidén a dc-)s‘ alturas por la necesidad de hacer entregas par--
ciales a través del autotransporte. | |

Actualmente existen del orden de 500 terminales de contenedores en

el mundo, de las cuales el 40% utilizan este sistema.,




El sist;ama presenta las siguiéntes_ ventajas y ,desyerita.jas:

Ventajas: |

1.- Es ﬂe‘xibie para hacer frente a las modificaciones de la dis
tribucién de contenedores en los patios .. . |

2.- Baja utilizacién de per’sox;a.l en la oPeraéién de tl;a;nsporte_: y
alma.cenamien(;.o de contgﬂédoreé en patio.

3.- Es po.sible despachar ra.pida.;rnente los céntenedor es.

4.- Dado que los conten;adoréé pueden apilarrse en capas multiples,
se utilizan en forma eficiente los patios. |

5.- Aumenta la utilizacién de la gfﬁa éortacor_)tenedor es al colocar.

el contenedor directamente en el muelle.

Desveni:a.ja.s:
l1.- El pavimento de los p.at.ios deberi diseﬁa.;‘se' para ,soporté.r una
mayc;r carga.
- 2.‘- Dado gque la mayoria sbn de ac'crionamiento hidriulico, por lo gia-
neral presentan grén nimero de escapes de iiquido que dificul -
“tan el transito de otro tipo de vehiculos S{'persona.l.
3.~ Requieren dg un alto costo de mantenimiento y alta habilidad -
para operarlos, que los demas métodos para el transportey -
a_.lmacenan.lient.o de confenedores en pé.ti.o.

4.- No es posible la carga/descarga de contenedores en platafor -, .

mas de ferrocarril.
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5. - Baja 'disponibilidad, (del orden del 80%) por fallas y tré.bajos
o de mantenimiento.
Este sistema requiere del orden de 25 m2./TEU de patios para -

dos alturas de estiba.

En la siguiénte figura se muestra una terminal manejada con el

sistema de grGas 'tracto-apiladoras"

b Y O T U pr “; e iUl i:._.x_'.‘::.....du'..._.‘;_‘..i




FEEFAT IR

HEETETT R

papeo’] SZ06
P2pEOT SH¥6
0021LIL

Dt [t

i — |

CHEN
T

+
¥ " H
] ——
-
H
1 - ¥ -
+y ]

1 -
AT
T

l_ 1600 ! 4150 1600

30000

——n]

12180 |

< ol b e

" GRUA "U" DE PATIO




P

Gy

PR

—— -—-'mﬂ -

T g k.

SRR RS

SUB-ESTACION
ELECTRICA

o —
ESTACIGN DE

COMBUSTIBLES ¢, %\

CONTENEDORES

[t

i

’,/,BASCULA

TALLER DE
MANTENIMIENY

RABAJADORES

=]
p=1
5
-
v
z

C=d -~

TORRES DE

TLUKINAC IUN_\

PACIDAD DE
-c:gUpgl_D_ mn:ﬂk ﬁp.\d

. [ FHASES
Ny -,1@ F‘A l"
Y AN o P S o e O
~ T O A Ak
F-'u_':_z‘ P m‘;
2w 1 ]
2 40 . i
N IQ‘L

b —

T

EH:

[
Wil

L7

PRI

1

i

|

A

i

BITAS DE 45 TONS. -
BITAS DE 45 TONS.
BITAS DE 150 TONS.

- —_—— e e —r D P S

B Mmmnm Rﬂ'RIGI: :

RADOS

™\ e PORTACONTENEDORES

-] TERMINAL DE CONTENEDORES

.. : ‘
I O T T T GO O B = = l'."l_.J E

’ eWhe. .

ol ey e 0 (G

SIS ED'A DE GRUA "U" DE ..
PATID {STRADILE, CARRIER)

s’




-
e

e —

-L. . .
s e S MR e i g S e

.- 36.

| i36)
C.- Sistema de Mo'ntaqarga.s ' o ,

Los montacargas pueden estibar‘los cc-:;ntenedores a dos altu
fas (los proveedofes recomiendan 3 'altufas, p‘er'o' se reduce lg. ~
ef‘iciéncia-) y dos hjl-e.ra_.s‘ . |

‘E'sto.s equipos operan en los patios unicg'mente"est.iba.ndo con :
ténedor‘es, siendo alimentados por equipos de tranéporte como -
tractores y chasises.

Dado que los contenedo;'e.s de 20" en un 95% cjueni:an con perfora-
cioné:s paré, las }qorqu_i]la,s, se pueden uf,ilizé.i' montaca.réas.
Los conteneaores de 40’ estan diseﬁa.dos para izarse por las cua

' - - ’ N -"J '
tro esquinas superiores verticalmente, por lo que los montacar-

gas requieren bastidor de izaje de contenedores. El 50% de estos .

contenedores (aproximadamente) cuentan con perforaciones para -

2

las horquillas .del,'rnontacargﬁs.
Este .s.istremav requierc del orden de 40 a 50 m2_./TE[f;. de patio én
prorﬁedio .

Este tipo de equipo es el adecuado para la caréa/descarga de con-

tenedores tra.nsporfa.dos por barcos Ro/Ro.

con pluﬁla't_elescopica. que permite la estiba a treé alturas y hasta

cuatro hileras de contenedores, dado el alcance de su pluma.

A A - :

Una variante de este tipo de equipos, lo.‘form'a'la grQa hidrﬁﬁlica -

i,
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D.- Sistema de Gria Portico de patio sobre neumdéticos . N

(Rubber tire transfer crane Transteiner),

Con este sistema de griias se pueden almacenar hasta 7 hile
ras y apilar 4 contenedores. ] - i
El tamafio minimo de este tipo de grlias es para 3 hileras mis -

un carril de transito, y 3 alturas de estiba.

La velocidad de transito varia de 100 a 150 m/min. y la transver

sal del bastidor de izaje de 40 a 70 m/min.
N

Este tipo de grias requiere de un pavimento para servicio pesado,

sin embargo dado que esta limitada la ruta de transito, se requie

" re reforzar el pavimento en el Area de desplazamiento.

Este sistema requiere-del orden de 10-15 m2./TEU de patios, def
pendiendo de su capacidad de almacenamiernto estitico , ya que va-

riande 3 X 3a 6X 4,

En la siguiente figura se muestra una gra portico de patio.
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F.- Sistema de Grias Portico de patio sobre r1e1es. _
(Reil Monted transfer Crane) : ' . |

~Estas gridas, denominadas "del mafiana", permiten el ' 3

maximo de a]macenamwento de contenedores en la menor

drea de patios, perm1t1endo la total automat1zac1on del

sistema.

La translacién y movimiento del bastidor de izaje son a
base de motores electricos con toma corriente paralela

a uno de los rieles.

Aungue, en patio se pueden ap11ar hasta 8 contenedores,

segur1dad,_ante todo por sismo y v1ent0, de acuerﬂo con
1a norma 150 1496 (provisional), seccifn uno, fija en 5
la altura mdxima de contenedores cargados del mismo fg E ;

mano.

Por 1o anterior, para este tipo de grias JTa altura maxi

ma de apilamiento es de 4 y 5 contenedores.

Las dimensiones maximas en la practica son: 35 a 45 m.

de claro con dos volados en uno § ambos extremos de --

5 a7 m | ' _ : K

En su interior pueden a]macenar hasta 1S'hileras de con-
tenedores con 5 alturas de ap1]am1ento, uno delos vola—

dos es para 1a carga- descarga de - plataformas de F. C 0




I ¥ I

-~ Il - N C“{,;/{! .
tracto-camiones; en el otro volado se almacenan de 2.a 3 .

hileras de contenedores. ' o

La vé]oéidad:de;trahsito es 100 a'150-m./m{n. y la de -
desp]aiamiento transversal del bastidor de izaje de 80

a.100 m./min.

Esta gria requiere de un disefio especial de cimentacidn

por las grandes descargas que provoca.

Este sistema es adecuado para un alto manejo de Eontehgl
~dores sobre todo transportédor con -barcos de 3a. genera
cidbn, donde se requfere una total automatizacidn. _
: | . _ |
La transferencia de contenedores de la grQa a los patios
se realiza por medio de tractores y chasis.fRespecto a

los tractores, se prevé para un futuro sercano la-trans

ferencia de mas de 4 a la vez.

Este tipo de grias es la que requiere menos costo de man
tenimiento y de operacidén con respecto a los otros-siste

mas. En patio se requiere del orden 'de 9 m2/TEU.

En 1a siguiente figqura se muestra una gria de este tipo.
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COMPARACION DEZ LOS DIVERSOS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENE
DORES EN PATIOU. ' Bl

Dado el alto coosto de los equfpos, esconveniente realizar -
estudios de la® demanda en en campo de los contenedores, pa-
ra elejir desdée el punto de vista econémico a largo plazo -

el sistema adetcuado.

Los equipos majyores, tienen vidas econémicas que varian de
15 a 25 afos pror lo que la decisidn debe incluir horizontes

‘de andlisis de'l mismo orden.

'A continuacidn Sse presentan una tabla mostrando el equipo -
"y &reas necesarias en cada sistema. Una comparacidn de cos-
tecs en funcién del sistema empleado y el nimero de contene-

dores manejadcs por afo y por Gltimo un diagrama mostrando

el costo relativo entre valor de terreno, el muelle y patios,

los servicios y el equipamiento en terminales de contenedores

"del Japon, Yy una comparacion cualitativa de los sistemas.

peip drs ey ,_;rw.{. . 1-'«»';"&.-‘3::-1-;'.rtge--,,,-'-,',.,' Lo d
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- COMPARACION CUANTITATIVA DE LOS DIVERSOS SISTEMAS PARA
P "MANEJO DE CONTENEDORES., | -

(CANTIDAD =

100,000 TEU)

EQUIPO DE MANEJO AREA EN CAPACIDAD
© “SISTEMA _ ' TIERRA DE
| GRUA GRUA GRUA DE GRUA | | PATIOS
PORTACON| cpnsys 0E PATIO S/ | DE PATIO | TRACTOR (HA)
M E DORES CPATIO | NEUMATICOS| S/RIELES (TEU)
CHASIS 2 |720 + 30 18 + 2 10.77 1720
GRUA:"U™ DE.PA- | 2 9 12.60 2904
TI0 -
GRUA PORTICO N . - | |
DEPATIO S/ 2 10 + 30 5 10 + 2 . 9.60 . 4086
* NEUMATICOS - -
GRUA PORTICO : |
DE PATIO 2 10 + 30 2 10 + 2 8.37 - 4012
S/RIELES - | . ?
Wy




COSTO DEL MANEJO POR CONTENEDOR

106

75

25

(72

50,000 © - 100,000

MANEJO DE CONTENEDORES POR ARO

COSTG DEL MANEJO POR CONTENEDOR
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150,000
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| CHASIS

1

. (GRUA DE PATIO S
€oS) .

| (GRUA DE PATIOIS/RIEEES); :2§22;2 \\\::Q

(GRUA DE PATIO)

: 7
SERVICIOS - . _
- 48

MUELLE Y PATIOS/

- . .\\
%2=\Slli

c 1
. 50 : 7 - 100
INVERSION INICIAL '

"

COSTO RELATIVO A LOS DIVERSOS SISTEMAS
DE MANEJO DE CONTENEDORES EN EL JAPON
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COMPARACION-:GUALITATIVA-DE SISTEMAS PARA MANEJO DE CONTENEDORES

- - STSTEMA | TRACTOR | - GRUA 2%‘%’?0“5/ 'nf’éﬁ?m--
CONCEPT o\ CON CHASIS DE PATIO NEUMATICOS S/RIELES

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO

RO e S e
L -

COSTO INICIAL

e SIMPLICIDAD

EFICIENCIA EN LA TRANSFERENCIA

EFICIENCIA EN MUELLE

FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES
SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES
COSTO DE MANTENIMIENTO DE EQUIPOS

PP

e S

FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES

POSIBILIDAD DE AMPLIACION DE AREAS

ADAPTACION A LA AUTOMATIZACION
2 CARGA /DESCARGA A F.C.
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" NOMENCLATURA DE EQUIPOS PARA MANEJQ DE CONTENEDORES < /-

-

50
$2

Denominacibn’
: "Generica en - Nombres
Equipo Ingles Comerciales

1) Tracto apiladora

2)\, Gra portacont enedores

3) Bastidor de izaje
4) Montacargas lateral
5).Montacargas

- 6) Grfia Pértico de Patio

sobre neumaticos y/o
riele\sc .

7) Gra Hidr8ulica con -
" pluma telescopica |

8) Silo para contenedores

_ ‘9)‘ Ti-acta_r Ferrovi.a.rio)

JP/ 26/11/84.

T SN U .,
Lo Sr kel A e e st sy et c e e

Straddle Car_rier

Container grane
Ship -To - Shore

" Container Gantry Crane

Spreader
Side Loader

Fork Lift truck
Frontend Loader.

Rubber tire Gantry
- . Crane ' '

Rail Gantry Crane

C():nta.iner silo

. Storage System

Straddle Carrier
Container Carriér

Portainer o
Container Crane

Spreader

" Side Loader

Fork 1lift

~ Transteiner _
- Shifter R
- Straddle Hoist
- Stacker Crane =
- Straddie Crane,

.Hidraulic Crane

‘Silo Cont. -

Track Movil
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'B'arco mixto pa'ra el transporte de contenedores (Lift on/Lift off Lo/Lo)

|y transbordo de carga por rodadura {Roll on/Roll off - Ro/Ro), parale-

lamente al i.ni:cio del manejo de conténédores. con equipo de tierra y bar
cos ‘especializados (1960} surgio l1a necesidad de contar con una eml:;ar-
cacidn capaz de realizar el transbordo de la carga con el minimo de e--
quipo, para atender a los‘puertos que _ca.reciqn de &Estos barcos deno-
minados "de transbordo por rodadura" (Ro/R;)l existen de la Priméi‘é ge
n_eraci&n, o transbordadores de la 2.a.. , con ra.méa.s externas nm::maimg_g_;
1‘:er con un sentido de circulacién de vehiculos y los dela 3a. géne?adién
denominados con/Ro, por ra.mpa; con doble circulacién para carg'a ilo/Ro
b;j'o cubierta y sobre cubierta, tran3p6ﬁaf contenedores con el sistema .
LQ/LO. Estos barcos por su alto ;c:osto, son empleados por los pa.fses In
?.il-lstria.liza'dos que manejan grandes volimenes de c;a.r'ga. de alta densidad
e‘conén"lica. en viaje redondo 6 en paises q_g_ntituicips por infinidad de islas.

Sin embargo se considera el barco del futuro por su alta eficiencia. A con
| . o .

tinuacién se muestra este tipo de barcos.
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Barco Tipo 1500 y. 1300

¢

1
s
|
Tipo 1500 1300 "~ 1100 : 900
Eslora total 198,00 m., 182.26 m. 166,53 m. 150,80 m.
Eslora - P.P. 183,00 "  167.26 ' 151,53 " 135,00 '
Manga o 28,00 v 28,00 *© 28.00 28,00 "
Puntal : - 17.70 17.70 * 17,70 " 17.70
Calado 9,30 " 9.40 " 9.50 " - 9,50 "
TPM - 23,900t 21,100t 18,200t 14,800t
Area de carga ' 12,210 m2, 10,690 m2., 9,170 m2. 7,650 m2.
N? de contenedores 1,340 TEU 1,161 TEU 999 TEU- 840 TEU
Velocidad "16.3km. 16.8km. 16,6 km. 17.1 km.
\ ‘ .' /-.
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ANEXO 1

CLASIFICACION Y DIMENSIONES DE CONTENEDORES
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VALOR DE CONTENEDORES (A DICIEMBRE DE 1983)

Contenedor standar nuevo de 20' , puesto en México.

# 20,000.00 U.S. usado 1/3 de nuevo

Contenedor nuevo de 40', puesto en Mé&xico

% 30,000.00 usado 1/3 del valor de nuevo

% El contenedor usado, requiere mantenimiento menor.

" Los contenedores refrigerados (autonomos) tienen un vd or aproximado

del doble respecto a los contenedores estandar nuevos.

Jp/ 26/111/84.
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" Costos de transporte multimodal de contenedores en autoransporte:

1 de 40' &
2 de 20' sin exceder de 30 tons,
Viaje redondo:da cafga.do
Viaje Sencillo regreso vacio:
~ Manzanillo 150,729 . ' 204,339
Veracruz 99,780 N 12?,915
Tampico 119,190 ' 157,030
‘Guaymas 269,614 382,666

NOTA: Incluye carga/descarga al camidn,
sin maniobra de llenado ni vaciado
-del contenedor e incluyendo seguro

JP/ 19/111/84.
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TIPOS Y DIMENSIONES DE CONTENEDORES. ‘ (;:\
: . 5¢

DEFINICION. -
DE ACUERDO A LAS NORMAS INTERNACIONALES DE 150 (INTERNATIONAL
-STANDARITATION ORGANITATION) SE DEFINE.COMO CONTENEDOR A UN -

ELEMENTO DEL EQUIPO DE' TRANSPORTE, QUE CUMPLE CON LAS SIGUIEN

" TES DISPOSICIONES:

a). DE CARACTER PERMANENTE Y POR TANTO SUFICIENTEMENTE RESIS-~

'TENTE PARA PERMITIR SU USO REPETIDO.

b). ESPECIALMENTE IDEADO PARA FACILITAR EL TRANSPORTE DE MER-
CANCIAS POR UNC O VARIOS MODOS DE TRANSPORTE, SIN MANIPU-

LACION INTERMEDIA DE LA CARGA.

Cj. PROVISTO DE DISPOSITIVOS QUE PERMITAN SU FACIL MANEJO Y,-.
EN PARTICULAR SU TRANSBORDO DE UN MODC DE TRANSBORDO A --

QOTRO.

1

d). DISENADO DE MANLRA QUE SEA FACIL DE LLENAR Y VACIAR.

e). DE UN VOLUMEN INTERIOR DE UN METRO CUBICO (353 pies cubi

* .

cos), POR LO MENOS.

CARACTERISTICAS:

SI BIEN LOS CONTENEDORES DEBEN SER DE CONSTRUCCION RIGIDA, -

'ALGUNOS SON PLEGABLES, O PUEDEN SER DESMONTABLES Y POSTERIOR

L
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MENTE SER ARMADOS NUEVAMENTE. PUEDEN SER DE "ACERO, ALUMINIO, -

MADERA CONTRACHAPADA 0 FIBRA DE VIDRIO, O DE UNA COMBINACION

DE ESTOS MATERIALES. EL CONTENEDOR  PUEDE TENER UNA PUERTA EN

UN EXTREMO O EN UNA PARED LATERAL 0 ESTAR DECUBIERTO EN SU -

PARTE SUPERIOR PARA SER CARGADO Y/O DESCARGADO. LOS PRINCIPA

LES TIPOS DE CONTENEDORES QUE SE EMPLEAN ACTUALMENTE SON LOS

'DE_ZO PIES, CON UN PESO BRUTO DE 20 TONS. Y LOS DE 40 PIES,-_‘

CON UN.PESO BRUTO MAXIMO DE 40 TONS. DEBIDO A SU ESTANQUEI--

DAD, LOS CONTENEDORES PROTEJEN LA CARGA DE LA INTEMPERIE. -

CLASIFICACION:

/ 'PARA CARGA GENERAL, SE MUESTRAN EN LAS SIGUIENTES. TABLAS.

DE ACUERDO A LAS NORMAS 150, LOS CONTENEDORES DE LA SERIA 1.

CLASIFICACION Y DIMENSIONES GENERALEé.

LA SERIE 1 DE CONTENEDORES, TTENE UN ANCHO DE, 2438 mm.(8 -

PIES). LA LONGITUD SE MUESTRA EN LA SIGUIENTE TABLA.

‘CLASITICACION

. ALTURA LARGO
A m ft
AA 8" " 12 40
1 A 8"
1 AX 8'.- X VARTA DE 0 A 8'
BB g g 9 30
B 8!
BX 8'.- X VARTADE 0'A 8' "
g' " 6 20
C 8!

CX

DX

B [ Y I TR TIY
2

]

NSRS CO PO, S-S

A it

8'.—- X'VARTADE 0 A 8!

8' :
8'.- X VARIA DE 0 A 8
3 ) E

o v, P : S aiiatit . el a3
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‘Ancho minimo de la puerta

La altura minima no incluye a los contenedores refriger‘ac_l_os, los
cuales tienen generalmente menor & igual a 2077 mm, (81 3/4")

E1 ancho minimo para contenedores refrigerados es 2200 mm.(86 5/8")

. - 'S:g\}
DIMENSIONES EXTERNAS Y PESO MAXIMO PERMISIBLE, &8
' - _ | PESO BRUTO .
, . LARGO ANCHO ALTURA MAXIMO PERMISIBLE
CLASIFICACION _mm. pies pul, mm. ‘pies mn. pies pul. kg. 1b
AR 12192 40 2438 © 8 2591 8 6 30480 67200
A 12192 40 2438 8 2438 8 - 30480 67200
AX 12192 40 2438 8 2438 8 30480 67200
BB 9125 29 11 1/4 2438 . 8 2591 8 25400 56000
B 9125 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 56000
BX 9125 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 56000
cC 6058 19 10 1/2 2438 8 2591 8 6 20320 44800
c 6058 19 10 1/2 2438 8 2438 20320 44800
CX 6058 19 10 1/2 2438 8 2438 20320 44800
D 2991 " 93/4 2438 8 2438 10160 22400
DX 2991 9.3/4 2438 8 2438 10160 22400 .
15) :
DIMENSIONES INTERNAS.
Altura minima (1A,1B y 1C) 2197 mm. 68 1/2 pul:
(1AA, 1BB y 1CC) 2350 mm, . 92 1/2 "
Altura minima de la (1A, 1B y 1C) 2134 mm, 84 "
puerta (1AA, 1BB y 1CC) 2261 mm. 89 . "
Ancho minimo 2330 mm. 91 3/4 "
2286 mm., 90 "

e~
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LOS- CONTENEDORES ESTAN DiSENADOS PARA SER APTLADOS HAsék - D3
SEIS ALTURAS EN PATIOS DE ALMACENAMIENTO (EN LA PRACTICA --
CINCO ALTURAS, DEPENDIENDO DE LA VELOCIDAD DE LOS VIENTOS -
DOMINANTES Y REINANTES). A BORDO DE LAS EMBARCACIbNES,LA AL
TURA DE ESTIBA EN BODEGA ES DE HASTA NUEVA CONTENEDORES Y -
SOBRE CUBTERTA Y TAPA ESCOTILLAS DEL 25 AL 35% DE LA ESTIBA
'EN'BODEGA,_O SEA DE TRES A CUATRO CONTENEDORﬁS,NQRMALMENTE

VACIOCS.

CONTENEDORES FUERA DE LAS NORMAS 150:

LOS CONTENEDORES DE 20' ESTAN DISENADOS PARA OPERAR CON CAR
GA BRUTA DE 20,320 KG., SIN EMBARGO-EN ALGUNAS RUTAS SE MA

NEJAN DE 24,000 KG.

LOS CONTENEDORES-TANQUE GENERALMENTE ESTAN DISENADOS PARA -
24,000 KG., DE PESO BRUTO, PERO EXISTEN DE_25,000 KG.. IN -
LAS RUTAS MARITIMAS DE AMERICA' DEL NORTE SE UTTLIZAN CONTE-
.NEDORES DE 40' X 8' X 6" (2900 mm.). LOS CUALES NC SON UTI-
LI2ADOS EN PAISES CON LIMITACIONES DE DESCARGA POR EJE Y GA

LIBC DE. PUENTES.

CONTENEDORES SEALAND (35 PIES DE LARGO)

e

EN ESTE TIPO DE CONTENEDORES LOS PUNTOS DE IZAJE DE LAS ES—_
QUINAS ES DIFERENTE A LOS CONTENEDORES-150, POR LO QUE HAY

. QUf PRECVER ESTO LN FL DISERO DEL BASTIDOR DE IZAJE DE LOS -
CO&TENEDDRES. SEA—LAND INTRODUJO- UN NUEVO CONTENEDOR DE 40!

CON DOBLE SISTEMA DL IZAJE.

Aﬁa—l_h_u‘—A'L.__;-;J:ub_..;:‘—-i.Ja“ LYY ! B LI j N . ..! . ‘- ' ) ) é
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CONTENEDCIR DE 45 PIES DE LARGO.
EN LAS RUITAS ENTRE FILIPINAS, JAPON Y EE.UU. SE INICIO LA -
UTTLIZACTON DE ESTE TIPO DE CONTENEDORES, POR LO QUE SE TEN
DRA QUE EISTUDIAR SU POSIBLE UTILIZACION EN UN FUTURO EN ---

'NUESTRO F'AIS.

TIPOS DE CONTENEDORES 150.

1.~ CONTENEDORES DE CARGA GENERAL.
COMPRENDE LOS CONTENEDORES CERRADOS CON PUERTAS EN UN
EXTREMO Y EN LAS PAREDES LATERALES; LOS DE TECHO ABIER
703 LOS DE PAREDES LATERALES ABIERTAS; LOS DE PAREDES
Y TTCHO ABIERTO, PLATAFORMAS, MEDTA-ALTURA Y.LOS VENTI

LATZ'DS. (NO ISOTERMOS).

e e - T SN




20%8%8’
DryCargo

CARGA SECA

Manufactured according to ISO and ASA
recommendations and standards. ‘
~JLCU containers approved by Germanische
‘Lioyd and/or American Bureau of Shipping. g .
- BSLU/EACU containers approved by : " Fittings:
Lloyds Register of Shipping. ) o “ fork pochets
Certified tor infand transport under customs seal. ® fumigatron pain}

. 20%8x86"
.. DryCargo

‘CARGA SECA

1 Manufactured according to |SO and ASA
1 . -recommendations and standards.
' Approved by Lloyds Register of Shipping.

Certified for infand transport under customs seal.

40%8X86"
Dry Cargo

CARGA SECA

~

“Manufactured according to Vil : S e
ISO and ASA recommenda- " S Ja
tions and standards. JLCU con- dofreed e
tainers approved by Germanische
Lloyd and “or American Bureau of Ship-
ging. BSLU EACU contamers approved
y Lloyds Register of Shipping. Certitied for
inland transport under TIR approval. :

Fitlings:
< Goose peck
o Fumigztion pcint

3
L,




| 20%8%8
~ Openiop

STN TECHO

[ I

..,_,..
D=y

[ T

¥

Marnufactured according to SO and ASA Fittings:
recommendations and standards. e g“
« Approved by Lloyds Register of Shipping. h-:::j%*;g*e

_{ :Ceruheﬁd tor inlang transport “f‘def TIR approval. N : ) ) o tarpaulins

20%8%86" ,
] Open_"ﬁbpe- : '- E/\/

o g r“_“-.
“'~SIN TELCHO - ' i
{ N
'oJ . . ) . ‘ !
A d
o SR
P v L
| ‘\L ~-|.
j : ‘ J L!
i Manulactured according to1SQang ASA N .
! recommendations and standards. ‘ ’\\. -
Apnroved by Germanische Lloyd and/or American ‘-'\,/,/" Fittings: ]
' Removabie heacbars,

Burzszu of Shipping. .
Certified tor intand transport under TIR approval. © . Marpauhns




40x8x4

¥

I i A dibals gt Lo i

40'x 8'x 86"
Opentop

SIN TECHO
Fitlings:

. . : Removahle -
Manutactured according to 1SO and ASA recommendations and standards. headbars. tu-
 Approved by Lloyds Register of Shipping. paukirs and |
" Certified tor inland transport under TIR approval. - ) hit out bows - -

20x8x4
-~ Bin

- MEDIO CONTENEDOR -

Manufactured according to 1SO and ASA recommendations and standards.
JLCU containers approved by Germanische Lloyd and/or American Bureau of Shipping.
BSLU and EACU containers approved by Lloyds Register of Shipping.

- Not certified for inland transport under TIR approval.

Bin
MEDIO
GONTENEDOR

Manulactured a’ccorr!mg 1o 1SO and ASA rcco‘mmenoutmm and standards.
Apuroved by Germtarische Lloyd and ‘or Amernican Bureay ol Shippang
Not cerufied for inland transport under TR approval,




MEDIC
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40x8%4'3"
Bin

ENEDOR

Manufactured according to ISO and ASA recommendations and standards.
Approved by Lloyds Register of Shipping.
Not certiftied for inland transport under TIR approval.

l4'0 '« 8% 86"
Flats

PLATATORMA

ﬁTf1 h

§ '.{ — Manufactured accoraing to 1SO and ASA recommendations and standards.

Approved by Lloyds Register of Shipping.
Not certified for inland transport under TIR approval.

/

S




. 2.- CONTENEDORES CISTERNA .- PARA EL TRANSPORTE'DE LI-

QUIDOS A GRANEL Y DE GAS COMPRIMIDO.

3.~ CONTEN_EDORES TANQUE .- PARA CARGA SECA A GRANEL, Dt‘.

DESCARGA A GRAVEDAD O POR PRESION.

- 203(8’)(8’ i \ ~— . : - I ;nr:w..""
{Tank - |

'TANQUE

i i 'ds.
Manufactured according to 150 and ASA recommendations and standar o
JLCU containers approved by Germanische Lloyd and American Bureau of Shuppmgr_
BSLU-EACU contamers approved by Lioyds Registerof Shipping.

Certified for intand transport under TIR approval. :
DOT certificates: JLCU Nos. 6253. 6858, BSLU EACU No. 6500.

4.-  CONTENEDORES TSOTERMO.

20%8%8"
~ Insulated

150 TERMOS

. . T 7
Manutactured according to 1SQO and ASA recommendations and standards.
JLCU containers appreved by American Bureau of Shipping. '
BSLU. EACU containers approved by Lloyds Register of Shipping.

Certified for inland transport under customs seal. . .

1 Do b ) o § i i ; i

Goan ==
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5.-  CONTENEDORES ESPECIALES.- PLEGABLES, PARA GANADO Y

CON PERFORACIONES PARA PIERNAS DE SOPORTE.

67
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DIMENSIONES DE TUNELES ‘PARA.HORQUILLAS DE MONTACARGAS

o

M 11 . X ; . .
. . o - :
) CA L R e =
M » . I.' ’
.o . : |
J - - - o
) =
[ * ' ‘_
. SECCION ] - SECCION . S
-' .j.
. DIMENSIONES - i S :
TUNELES PARA CARGA/DESCARGA DE CON TUNELES PARA CARGA/DESCARGA DE :
TENEDORES CARGADOS . CONTENEDORES VACIOS )
CONTEN[~ : _ in :
mR . mm - . n ) mm = :
Al B | cC [ o | A ]| s f c o falselclal|es | | b
e dresafass [ovis | 20 | 8v | 1e | e | 08 | 500 ] 305 [ 02 Jasu | 12 | 4.
h e 1L | mm | mua faon. 1 22 min n'-\‘.n‘ mn, | 250 | min. [ men, +2 min min,

- - —

.o a0y | 305 102 20 35, 12 4, o8
. 250 ] | fun, | min 22 min |- min, | min,

NI c% ALTURA LIBRE .~ % N C : Ay
Lh Tt ‘»'w._:':".;xi @ oy T .N; Ln bt |(§‘,>".’,_‘_r i '\_: -;‘.'5__}‘.,.’.,‘:‘




\ DIVISION DE EDUCACION. CONTINUA
) FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M.

' PLANEACIQN Y MANEJO DE TERMINALES MARITIMAS Y PORTUARIAS

"INSTALACTONES PARA EL MANEJD DE CARGA

Ing. Julio Pindter Vega

ABRIL, 1985

Palaclo de Mineria Calle de Tacubs 5 primer piso  Deleg. Cusuhtemoc 06600 México, D.F. Tel.: 521-40-20 Apdo. Posisl M-2285 .
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JP/ Abril 2, 1984.
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A WIVEL MUNDIAL

CRIECIMIENTO ANUAL

SE REQIERIRA TRANPORTAR
CADA ANG- :

TRANSPORT I MARILIMO

* s

1 TON, DEE CARGA VIA MARITIMA/
HABITANTE, :

§0,000,000 HABITANTES

80,000,000 TON/ ARO -

200,000 TON./BARCO/ARO

ST REQUERIRAN

TRIPULANTES

MITLLES

400 BARCOS CAD4A ANO

15,000 / ANO

100 / ANO




CONTENEDORES 200 24! 351 - 40" " 451
v
1957 v
1965 v 4 v v
1983 vV
: i I
ISO 1ISO
B 1
. MATSON SEA " AMERICAN
LAND PRESIDENT
LINE
! ]
| TARA 1900 Kg. 3500 Kg.-
H . : I
; CARGA
UTIL 18 ton. 27 Ton,
3.' ‘ i . )
' VALOR % 20,000 % 30,000
| LAB. MEXICO :
: _ i
| USADO QUE RE 1/3 DE 1/3 DE |
| QUIERE MANTE NUEVO NUEVO |
NIMIENTO _ i=
. ) | - é
REFRIGERADOS X 2.5 DEL X 2,5 DEL i
ESTANDAR ESTANDAR :
NUEVO NUEVO
ANCHO : 8!
ALTO : 4, 8, 8! 61 y 9t Hn
f i | S
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ZONA PRODUCCION
CONSUMO

*  AUTO - TRANSPORTE

1 - 40" 5 -
2 - 20! < 30 tons.
Viaje
Sencillo Redondo

. Manzanillo - DF $150,000 $ 200,000
Veracruz - DF 100,000 130,000
" Tampico -DF 120,000 160,000

" Guaymas - DF 270,000 380,000

TRANSPORTE MARITIMO

México - P, Europeo $ 100/ m3,
(18,000/ m3.)

Contenedor 200 $ 653,760
Contenedor 40! 1'307,340

México - Brasil $ 132/m3.

(23,764/m3.)
Contenedor 20! 863,108
Cont enedor 40! 11726,072

0
£
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A new relescoping 1railer is revolutionizing container trarsporiation by
" Jor one riailer to handle afl conteiner sizes, including the hi-bulk, 9

John Lee (415) 986-3868.

The convevors are pumped up raising the paller
clear of the container Slvor.

The whole load is rofled clear of the coniainer.

For descriptive brochure contact:
McQuade-Cormany Associates
26 Broadway, Suite 741
: New York, NY 10004
T {212) 425-6828

“WWS/WORLD PORTS

fedstl

}

making it possible
6" containers. Conract:

].'NOVA CIONES T ECNOLOGICAS

" EN MANEJO DE CONTENEDO -

RES

REFTPETIN
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Subsecretarfa de Desa
' rrollo Tecnoldgico:

| Subsgecretaria de In-

fraestructura:

Subsecretaria de -
Operacidn:
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Direccidén General -
de Obras Maritimas

Direccidén General
de Marina Mercan
te:

Direccidén General
de Operacidén y De
rrollc Portuario:

Empresa de Servi -
cios Portuarios:

CNCP

Secretaria de Gobern:
cidn. - Migracidn.
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tos de Importaciiny
exportacién
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EIL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

&
" NAVIEROS
—_ BARCO 1 1
FABRICANTES
2R UIPO
PUERTO
( INS'I‘ALACIONEDj " EQUIPO )
TRANSPORTE
TERRESTRE
) . s \
et % i . , : 3 : | A
L Eaci L e b i ! AT, i ey 3 LSRN o LRAPR AN ST




CARGA GENERAL <

GRANELES

PEREGEDEROS J

i

-

@ .
@

p
FRACCIONADA

UNITARIZADA Contenedores
< - T_ransborda.dores
- Petroleo
" LIQUIDOS Azufre
Miel incristalizable
< _ - Sal
. - Carbén
Mineral
erates ~- Azufre
- Manganeso
SECOS
\ . -
P. Agricolas i
_ - Lim0n
( Productos Agricolas - Naranja

- Ajos, etc.

~ Atun
- Camaron

L _Productos del mar

r .
CRUCEROS
PASAJEROS < ‘ : .
CABOTAJE
.
T :
: : !

T e i E iy P oo P i,l ' i
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' EQUIPO PORTUARIO DE FABRICACION NACIONAL

. @
-1 .
MONTACARGAS Capacidades: 4,000 Lbs..
: 5,000 "
6,000
8,000
10,000 -
TRACTORES - Capacidades: 3,000 Lbs.
INDUSTRIALES. - 4,000 "
' ‘ _ 5,000 ¢
I
@ ° --E . | @ 8’000 l
R SR OB G Rl o)
GRUA PLUMA : .
FIJA Capacidad: 7 tons. pluma fija
E 13 tons. hidraulica
' S HIDRAULICAS 16 v "
1 ° 18 1t n
._ _ . ) ' 20 ] "
' ' : 25 N oon
GRUA SOBRE _ Capacidad: 15 tonss
CAMION , ' 37 v
PLUMA CELOSIA : 45 U
- PLATAFORMAS Capacidad: 40 tons.
(= S — - .
i [OJcn
TRACTO-CAMIONES Capacidad: 40 tons.
ALMEJAS 1 1/2 yd3.
ﬁ“i,m" éé{“ T W i* < Ay e, ";"AL_-."- AL A L *{ s -‘""4‘-.‘ w .‘ ' g-’ + é—=.+
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COSTO DE UNA TERMINAL DE CARUA GENERAL - - ()
(X 1000)

MUELLE 180X 20 m.; X $ 110,000/m2. 400,000
PATIOS 180 X 200 mi; X $ 3000/m2. 100,000
SERVICIOS: ILUMINACION, ACCESOS TALLE

RES, OFICINAS, ETC. ‘ 300,000
BODEGA DE TRANSITO 120 X 50 m.; $ 20,000/m2, 120,000 -
GRUA 80 TONS. _ - 120,000

' GRUA 25 TONS. ' - 70,000
MONTACARGAS 10X $ 6'000,.000 | | 60,000
TRACTORES Y PLAT. 12 X $ 10,000,000 . 120,000
EQUIPO VARIOS | | 100,000

$ 1'290,000

COSTO DE UNA TERMINAL DE CON’I‘ENEDORES

( X 1000 ) | .-
MIJELLE 250 X 25 m.; X $ 160,000/m2. . 1%'000,000
PATIOS 300 X 250 m.; X $ 4000/m2. _ 300,000

SERVICIOS: ILUMINACION ACCESOS, F.C. Y
CARRETEROS, TALLERES, MANTENI.MIENTO

OFICINAS, ETC. 500,000

BODEGA DE CONSOLIDAGION 150 X 50 m.;

X $ 20,000/mz2, . 150,000

GRUA PORTACONTENEDORES 800,000

GRUA USOS MULTIPLES 00,000 .
. TRAGTO TRAILERS 100,000

GRUA PORTICO DE PATIO | | 300,000

$  3'550,000

JP/ Abril 2, 1984,
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. Dmgram of the Portamax Shrp unlnader showir ing (1) ponal wiih rravellmg gmr (3) conical™

tower construction, (3) horizontal jib, (4) vertical jib. (5) bucket drum reclaimer. (6) bail ' ;
bearing slewing gear, (7) collecting hopper, (8) chutes, (9} 1elescopic chute, (10) loading - -
. chutes (wagon and mack), (11) BKT trough chain convevor and (12) crane jib
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Diagram of the Portamax ship unloader, showing (1) ponal with rravelling gear, {2} conical
. . lower construciion, (3) horizontal jib, (4} vertical fib. (5) bucker drum reclaimer, (6) ball.
e bearing slewing gear, (7) collecting hopper, (8) chites, (9) 1elescopic chute, (10} lvading
chutes {wagon and truck}, (11) KT trough chain conveyor, and (12) crane jib
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L ‘ A) - LAS ZCNAS DE INFLUENCIA PORTUARIAS
t. 'L- CONCEPTOS GENERALES Y DEFINICION

Siendo las funciones bdsicas de un puerto el de ser-

e
et

- vir de peso a la mercancfa con destino hacia el interior del pafs

TR & S AT i v a T

e

-0 su reexportacién, o bien hacia la zona industrial cercand, se
comprende que esté fntimamente ligado el tr4fico del puerto con

la magnitud y caracter{sticas de la zona que sirve.

T R OO

Podat g R P A

o

e

ok ;1_ R,

‘ Esta zona del pafs que utiliza el puerto como camino
;de entrada y salida de sus productos y necesidades es lo que se

"llama "zona de influencia" del puerto o "hlnterland" segun la -

i

ST £g by
i

e DR
N

. expresién mundlalmente utilizada y usada; la determ1nac16n de -

. sus 1fmites es fundamental en la plan1f1cac16n del puerto, ya -

% y . que la evolucién del mismo dependerd del de la zona servida y -

E% L las necesidades portuarias vendr4n marcadas por el posible’&ncrg
% . ménto de trdfico de la zona. Hasta tal punto estd ligado el pﬁe;
%  « " to a su zona de influencia que puede decirse que un puerto vale

% 1o que vale su zona de influencia. -

g_ b | Ahora bien, existe un concepto tradiciong} de consi

% _ o derar la zona @e influencia como-un territorio que rodea al puer
4 Li . to y del cual todo o parte de su trdfico utiliza el puerto como

" camino de salida. Sin embargo este concepto es errénec -salvo en

algunos casos especiales~ y enrealidad no puede definirse la zo-

- na cemo algo concreto y delimitado, sino que esta zona variard -

en funcién de una serie de factores y de acuerdo con las caracteg

F

risticas y tipos de trdfico.

Pero al lado de esta zona o drea terrestre servida -

T

por el puerto hay que tener presente que existe un 4rea marftima

y de tierras ultramarinas servidas por el puerto, y que también

P

por causas muy diversas puede canalizarse el tr4fico de toda una

i, ' regién de ultramar hacia el interior del paf{s a través de un puer

[

to determinado con lo que puede considerarse que todo el trdfico

de esos mares y de esas comarcas ultramarinas son zona de influen

cia mar{tima del puerto; a esto le llaman alguno;ltratadistas -

P "vouland" y su delimitacién e influéncia estdn {ntimamente liga-
d = ~dos con el "hinterland" o ain, mejor dicho, éste depende muchas

veces de- équel qﬁglinﬁiéa las facilidades de trdfico mar{ftimo -

3 b

L del puerto.da‘,Jyj‘




Posteriormente surgieron dudas en el ccncepto "hinter
r= land" debido fundamentalmente a que primitivamente se suponia-qué_
el "hinterland" compréndfa todo el terreno contiguo al puerto, de

mayor o menor extensibn, sin que existieran fallos de continuidad

zdnaé‘separadés fisicamente del puerto y conectadas directamente

con é1 a través de una lfnea de comunicacién (ferrocarril, canal;
oleoducto, etd.), constituyeran sin duda "hi?terland" del puerto;
hapia-necesario o por b menos convenlente, diferenciar los dos ca
.sos de hinterland para lo que se acuiié la palabra "umland" que er
espaﬁoi-pLedé traducirse como entorno o territorio circundante, -

donde se engloba el hinterlad sin separacién fisica del puerto, -

-~

-La palabra "umland" sin embargo no ‘tiene "la aceptacién general de

hinterland y foreland.

4

2.~ DEFINICIONES

e Ty

-Como es léglco dados los diferentes puntos de VLSta -
en el enfoque- del concepto, no hay una definicidén méds o menos aceR

tada generalmente sobre el hinterlad, foreland y umland sobre to-

do Sl ademds de- la diferencia de conceptos se introducen la gran
diversidad de clases de zonas de influencia que pueden establece;.
te su dmbito y destino, y por lo tanto ‘para cada tipo de hlnter-
1and con51derado, habr4d una def1n1016n especifica que recoja sus
cararter{stlcas bdsicas.

Sln embargo, ¥y para una mejor compren516n,‘se puede -
1nteQDar dar una definicién de tlpo general que puede englobar més
o menos a todas' y después matizar en mda caso su circunstancia es

pecifica,

En el Oxford Dictionary de 1.901, definfa el hinter-—

(.

i%} land cqmo "the distric behind that lyung along the coast or along
3-? : the shore of a river", con una referencia clara a la relacién . del
? % = hinterlad cen el transporte maritimo y el fluvial, y tanto estd -
Ty definicién como otras contempordneas fueron untroduciéndose y acep
* E - t4ndose gradha]menté de manera general uniendo el concépto de hin

terland al de un territorio dependiente de un puerto en sus rela-
ciones de diferente tipo.

Van Cleef, establece una definicién de hinteéerland y -
f s . . . . . 7

‘en la zona fisica que abarcaba; sin embargo la posibilidad de que |

se al considerar una’ serie de factores que modifican sustancialmen
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umlard, extendida no sélo a los puertos sino a otros elementos -

geogrdficos como ciudades, etc.-Las definiciones son:™ N

"Hinterland": Area adyacente al centro comercial extendida a sus

satélites (contfnuo) y otros centros (discontfnuo),
en 'la qﬁe las actividades ecconbmicas gravitan en gran

parte sobre el centro primario.

"Umland": Area contigua al centro comercial, extendida a sus subug

bios, en el que el total de actividades econémicas_ébig
_cide con las del centro primario. .
En relacién con los puertos el "umland” comprenderia
a la c1udad y'los asentamientos 1ndustr1ales anejos, y el hinter- -
1and todo el resto inclufdo el umland.

En relacién con el "foreland", que es concepto portua

rio para indicar el espacio marftimo relacionado con el puerto, -

su definicién segun Weigend es:

"Forelands ' Son los territorios situados del lado marftimo de un

puerto, mds alld del espacio marftimo y con los que
el puer£0'est3 conectadoe por los medios dé trénsbor-
te mar{timo, | |
Su diferencia. fundamental con el hinterland es la fal
ta Jde continuidad espacial, ya que estd formado -por upa serie de
puertos aislados entre sf, teniendo cada uno su hinterland propio.

Estas definiciones de tipo general deben‘mbdificarse

-al tomar en consideracién una serie de factores que afectan a su

desarrollo de manera fundamental por lo qué es indispensable su -

_exdmen previo artes de poder clasificar y estudiar los diferentes

hinterlands que pﬁqden constituir la zona de influencia total del

puerto.

3.— FACTORES OUE AFECTAN AL DESARROLLO DE LA ZONA DE INFLUENCIA

Existen varias teoriaslsbbpe la formacién y desarrollo
de los‘hinterlands y prdcticamente en %todas ellas interviene de -
forma fundamental la evolucidn de los sistemas dé transportes tefl
rrestres; modernamente Verlague propone un nuevo modelo de desarro
llo introduciendo alemds los factores relacionados con las rutas -
del‘comercio internacional, con los d& ia capacidad portuaria y -
de sus hombres y organizacioﬁes, y finalmente con el mercado pro-
pio de la zona, f ' o ;

»
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. Estamos totalmente de acuerdo con Verlaque ya que coin
c1d1mos plenamente con bs factores de desarrollo del puerto, Cosa.
l1égica si tenemos er cuenta lo dicho que un puerto vale lo que su
zona de influencia, - ' : . i

| Los - factores fundamentales serian.‘ A
a) Comunicac16n terrestre y marftima: 1) Situacién geogrdflca.

2) Vias terrestres de comu=
S _ o nicacién.

b) Factores del trdfico portuario y 1) Por tipos de mercancia.
~del puerto: ' 2) Por la estructura del trd
- o : . fico.
3) Por las instalaciones y
organizacién portuaria,

¢) Factores polftico-econémicos:” =~ 1) Medidas aduaneras.
: 2) Medidas econémicas.
3) Medidas polfticas.

Vamos a analizar brevemente la actuacién de cada uno-

de ¢llos y su relacién con la poéible delimitacién de la zona de

inflvencia,

-~ -

3.1.- Comunicaciones terrestres vy maritimas

' Se refieren por un lado a la situaciédn geogrédfica del’

_pueruo respecto a las rutas de navegacién y las zonas comer01ales

"éxteriores -y por otro su relacién con el-interior,

1) Situacién. geogrdfica -

La situacién influye de dos fomas: una por sus. distan
cias fespecto a las otros puertos y la segunda por su situaci6n
respecto a las grandes rutas mar{timas internacionales. De las -
dos, la segunda es la mds importante, ya que el coste del flete/
aumenta relativamente poco con la distancia, como veremos més -
adelante, y en cambio es huy importante el gasto de las demoras/
oriéinadas al apartarse de una ruta para tomar mercancfas en un/
puerfé, mientras que si éste se” encuentra en su camino no sup&ne
gran trastorno al,entrar'aﬁn por una pequefia partida de mercan-
cfas. ' ! '

al).Sitdacién frente a las rutas mdritimas

La situacién frente a las rutas de navegacidén 1nf1u—
ye d00151vamente en c1ertos puertos al ser frecuentados por mayor
nimeros de barcos gque el que corresponde por su tréflco propio., -

Estos barcos pueden entrar en el puerto a abastecerse, o bien car

o
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gar y descargar mercancfas en régimen de transbordo, o incluso .
con destino al interior del pais, adn estando peor comunicadb con
€l que otros puertos, pero que no ofrecen 1as fac111dades de fle-

te que posee el prlmero al estar en la ruta de los mercantes que

van de camino a otros puertos y no necesitan desviarse para reali

zar.las opefaciones, Sobre todo, los puertos situados en ciertos
lugarés estratégicos que son puntos de paso obligado parafcierﬁas 
rutas, y aun mds los que estén emplazados en 1a confluencia de ru
tas diferentes, son los mds frecuentados como sucede con Gibral-

tar, Suez, Singapoore, Panamd4, etc., La apertura y cierre de vias

de navegacién puede marcar el auge o decadencia de los puertoé al

atraer o desviar el trdfico mar{timo, como sucedid con la ﬂeqadeg
cia‘de los puertos del Mediterrdneo, al descubrir América o.su,au—
ge al abrir el Canal de Suez.

Asimismo, su situacién en r913016n con los grandes ter
mlna]es puede ser muy importante, pues pueden ser.los puntos apro
plados para abastecer a los barcos -a la manera de ciertas estac1o
nes de servicio en las carreteras— siendo esta c¢ircunstancia la:-
Que'ha‘motivado el auge de Las Palmas de Gran Canaria por ejemplo,
que se ha convertido en el gran puerto suminiétrador de combﬁsti~
ble del Atléntico, por estar, entre otras, er las rutas de Eurofa

hacia Africa y América del Sur y Centro,

az) Situacidn frente a ultramar

Si bien la distancia de naﬁegacién no es un factor dg'
cisivo -claro esté éue dentro de ciertos limites~"no hay duda que
la situacidn del puerto.frente-a otros pafses influye sobre el ca
mino a seguir por el trdfico con dicho.pafs. As{ por ejemplo Céddiz
y Vigo han sido tradicionalmente los puertos de salida de Espaiia
hacia América; Barcelona para el Mediterrdneo y Oriente, etc; en

Francia, Marsella ha acaparado el comercio con Africa del Norte,-

y los del Canal de.la Mancha con América, etc.

Sin embargo, generalmente no suele existir un solo -

‘puerto en un pafs que absorba una ruta determinada, sino que hay

varios, como puede verse en el caso de la ruta de Europa hacia -
Amétrica del Norte donde, en eéta orilla, estdn Hamburgo, Amsterdam
Rotterdam, Ambefes, El Havre, “etc, y en los Estados Unidos una seg

rie dé'éllps, Boston, New York, Baltimoore, etc.; en estos casos

-
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interviene no sélo la distancia, sino también las facilidades por
tuarias y de vias terrestres, costos, etc, aunque por otro lado -
es costumbre de que se establezcan las mismas tarifas para todos

los'puertos situados en una misma ruta a cada lado del Océano pa-

ra evitar la competencia entre navieros, con lo que el factor que

interviene sobre el futuro del puerto ya que no es la distancia,

sino la tarifa.

2) V{as terrestres

Las comunicaciones interiores son las que influyen de

manera decisiva en la extensién del "hinterland" del puerto, y en

ellas hay que considerar mds que su longitud, etc, las dificulta-
des o facilidades de su trazado, es decir, trazados, pendlentes,
congestlones, ete. ‘

Deritro de ellas podemos diferenciar:

-al) Comunicaciones terrestres.

-az)'Vias navegables.

—a3) Oleoductos.

;a4)'0£ros medios de transporte.

al) Comunicaciones terrestres. El ferrocarril y carre

tera constituyen los nervios fundamentales de la penetracién de -

las comunicaciones en una comarca; precisamente la construccién -

de las grandes redes de ferrocarril en U,5.A. uniendo el Atlénti- -

co y Pac{fico, abrieron al comercio mundial las comarcas interio-

res y Medio Oeste Americaro; los ferrocarriles de Australia; los-

-de Africa del Sur uniendo Katanga y Rhodesia con los puertos de -

Mozambique y Angola, extendieron los hinterlands de sus puertos -

sobre extensisimas comarcas africanas.

En Europa, la extensisima y perfecta red de ferrbcarri

les une los puertos del Mar del Norte y Mediterrdneo con el centro
de Eﬁropa; en Rusia, el Transiberiano es la columna §értebral de/
la penetracién en Siberia y unidén con los puertos sﬁviéticos del/
Pacifico, .

| Modernamente, "las autopistas en EE.UU. yiEuropa han -
proporcionado un camino fdcil para el trdfico de cafretera pefmiL
tiendo 1a'competencia de esta forma de tr@nsporte con el fe:chaf

rril y canal sobre todo en distancias medias,




1
o

La implantacién de los-transportes combinados de ferro

IS

carril y carretera haq‘permitido la penetracién mds profunda hacia

el interior desde ciertos pﬁertos mis alejados al lograr cambigr 9
ambos sistemas,naprovechéndosé de las ﬁentajas del transporte a -

distancia del" ferrocarrll con la elasticidad del camién para el -

-

transporte de "puerta a puerta",
La determinacién del "hinterland" terrestre en reéela~
016n con estos medios de transporte haciendo abstraccién de otras

consideraciones de ventagas ‘de las 1nstalac1ones portuarias, 1li-

AT A AN IR RN oty i e RS e ek

neas de navegac;dn{ etc, es una cuestién de tarifes, ya que en -
resdimen 1la meraancia tomard el camino mds econémico,

* La existencia de una extensa red de'ferroc&rrilly_ag
topiqtas como tiene el puerto de Nueva York (unido a sus bdéibi—
11dades marftimas y portuarias) hace que una gran drea del'brrl—
torlo de U,S.A, sea zona de influencia de este puerto, y que in-
cluso -con anterioridad a la apertura del Canal de San Lorenzo -
fuera el puerto de salida de 1los cereales de Canadd.

Las tarifas ferrov1ar1as pueden modificar grandemen-

L

te los hinterlands y muchas veces para atraer trdficos llegan a
eStéElecer precios politicos qﬁe no reflejan'los°vérdaderos cos-
tos, resultando en conJunto unas zonas de fr1cc16n en la atrac-
,016n de los tréflcos.

Un ejemplo de esto puede también verse en Espaifia, don

de Renfe establece tarifas reducidas para el mineral entre el Sur

de Badajoz y Sevilla, desviando parte del_trﬁfico que normalmen-

{e debfa embarcar en Huelva, o adn mds claro todavia en los tre-

=

i
ﬁ A nes mineraleros entre Huelva-Badajoz y Asturias o Castellén sir-

viendo el hierro y piritas de las minas de las primeras comarcas

—

a las acererfas e industrias qufmicas.

La construccién de .la autopista C4diz-Sevilla hard -

[

-que parte dél trédfico actual de Sevilla con ultramar se desvie al

Puertd de Cddiz.
32) Vi{as navegables, Las indudables ventajas que las vias navega

{7

bles ofrecen para la penetracidén del tréfico en el interior de -~
un pais hace que cuando éstas existan sean uno de los factores -
. de0131vos en la exten516n del hlnterland, dentro de las vias na-
-~ veg&blgs nos’ referlmos tanto 4 los rfos como a los canales.

| - . . As{ sﬁcede que uno @e los factores que han influidq
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decisivamente en el auge de los fﬁertos eﬁropeos del mar del NQ;:
te, haya sido el-Rhin'por un lado y la grar red de éanales-nategg

bles pdr otro; lo mismo sucede con el-Danubio, el Sena y Este Eu-

ropec y Rusia, y en América el MiSsisipi ha sido una de las arte- .

'rias bdsicas del desarrollo del Medio Oeste Americaro.

La construccién o apertura de una nueva via navegable

ya sea un canal ya sea la regularizacién del cauce de un rfo, sue -

le crear una zona de influencia que atrae el trdfico desvidndolo

de otros medios de transporte; un ejemplo de esto ha sido €l Ca-

- nal de San Lorenzo que, al permitir la navegacidn ocednica y flu

viel llegar hasta los Grandes Lagos, ha supuesto desviar parte -

del trédfico de esta zona por la nueva via, que antes iba por tle

rra._hac1a 105 puertos americanos de la Costa -Atldntica. ‘ '
No hay que olvidar que los canales y rfos ofrecen las

ventaaas de poder disponer de suficiente longltud de muelles pa-

ra las factorfas a lo largo de sus riberas permitiendo el_abastg'_'

cimiento de materias primas de bajo precio por vfa mar{time én -
condiciones mucho méds econémiq&s-qﬁe‘las terrestres como %ergmos
mas adelante. | f
! Por otro lado, en los transportes comblnados, donde/
los métodos del piggy-back, contalners, etc, suelen presentar mu
chas dificultades en los paises no desarrollados, "pueden ut1112a£
se los métodos LASH (light aboard ship), consistentes.en barcazas
transﬁortadas en barpos'hodrizas qﬁe, en un punto d&do; se lanzan
al agua remontdndolo los rfos o canales hasta el punto de destino
0 Vviceversa, ‘ | '
' En Espafia, por desgr301a y debldo a sus caracterf{sti
cas hidrogréflcas y orogrdficas no existen vfas navegables inte-
riores, y la tYinica que actualmente se utiliza puede conSLderarse‘

més bien un puerto unterlor.

a ) Oleoductos. El gran auge del transporte de productos petroli—'

feros,_que como repxesenta més del 50% del transporte mar{timo to
tal y 1a necesidad de enviar hacia el 1nter10r de los pafses enor
mes masas de reflnados o de sacar los crudos de los @ampos petroli
ferod, hace necesarlo establecer un método de transporte capaz y
econfmico, y por las caracter{sticas del petréleo se puede lograr

esto mediante oleoductos.

ok




= : ‘ Précticamente, la mayoria del petréleoc crido se envia

R "~ por oleoductos a los puntos de embarque y dentro de Europa y Amé- 13

et

rica se han construido oleoductos de crudos y refinados entre los

1!

[T puertos receptores y el interior. - B : ’ i
' En Espana existé-el oleoducto de refinados que une la
base naval de Rota (C4diz) con los aeropuertos de Morén, Torrején
y Zaragoza y el de crudo.que une Midlaga con Puertollano; en este
dltimo caso, esta comarca se convierte en "hinterland" de M4laga
para este producto y, sin embargo,-nb es comarca geogrdfica de in-
fluencia de dicho puerto.

a4) Otros medios de comunicacién, Aunque tienen menos importancia:

y cubren trayectos mds cortos, también pueden incluirse entre los
medios de comunicacién las cintas, cabies, etc, en algunos casos

como Marvik este medio es el usado para el transpofte del mineral
de Rinsa salvanﬁo las cordilleras variando la salida desde 105 -
puertos del Mar Bdltico hacia el Atléntico libre de hielos en in-
vierno; en los fosfatos del §ahara Espafiol, se utilizard 'la cinta

como medio de transporte.

3.2. Factores del tréfico_portuario y del puerto

3 L-
8 i) Tipos de mercancias
44 .

i . . .

o) - . . - i " . .

% L: : .- La influencia de los costos del transporte entre los -
: 5« ! t - R . . . . I -
ﬁ' centros productores y consumidores de ciertas materias primas ha-
A ) ' .
ﬁ cen que estos productos busquen el camino mds favorable para su -
% S . . i

salida atendiendo fundamentalmente a las facilidades y econoﬁia -

£

7 ol

Pl

=

del camino elegido,

s
o

Por las caracter{sticas y ventajas del transporte ma-

- " ritimo y dentro de éste, de la utilizacién de los grandes barcos,

en una serie de productos se buscan los puertos que permitan la -

% - . carga de los mayores.barcos posibles y dentro de estos puertos de

% - ‘ aquellos en los que el transporte interior entre centro de produc

? ri cidn y cable el costo sea mfnimo.(no hablamos de distancias, sino

%1 = de costos, ya que un trazado en terreno llano, aunque sea mds lar

f i " go, puede ser mds ventajoso que otro a través de montafias, eté)f

? IV _ En cambio, otros‘productbs pueden buscar las facilida

i gﬂ des de un puérto que tenga instalaciones donde pueda someterse &

ﬁ ~ un proceso previo de tﬁansfb;macién que permita o un tranSporte -

i P mé4 s feducido%del'producto ya envasado, incluso fmbién puede‘t;atag' =}I;
1 i ' S . :
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se de buscar simplemente'facilidades-de-almacenaﬁiento en espegﬁl
de ‘embarque, como sucede en el,transporte de cereales,-etc. .;

.Aunque . podrfan discriminarse una serie de casos, préc
tlcamente podemos agruparlos como sigue:

bl),Grandes cargamentos & granel, La zona de influen

cia de un puerto se extenederd a toda el 4rea interior con faci-
lidades de comunicaciones terrestres, siempre que sus condiciéjes
marftimas de calados, abrigos, etc. sea‘més favorable que el de
otros puertos cercanos, e incluso'convertiré a estos en-puertosr
i'se-xtt‘Sl;H:es"'(ej. Bantry Bay respecto a las refinerfas de Gulf, -
en Europa, etc.). |

b Mercancfas especializadas. Ciertbs prbductos se

)
: 2
sirven a toda la nacién (o se exportan de ella) a través de cier
tos puertos que tienen instalacilones y organizaciones preparadas
para su almacengmiento, comercializacién, industrializacién.y -
distribucién, En este caso, toda lg nacibén o 4rea geogrdfica en

zona de influencia del puerto para este producto.determinado sin
que comd es natural quiera decirse que toda esa 4rea sea hintér—‘
land de "ese" puerto, que ademds puede tener otros puertos, atln
mgyores, que le sirven. Incluso puede darse el aso de que.dos -

puertos sirvan juntamente determinados producfos al-dfea.geogré—

fice de sus puertos; en este caso estamos en los "hinterland" oca

51ona1es que habldbamos en las dreas geogrédficas.

2} Estructura del tréflco

Por la estructura del tr4fico mar{itimo, puede origi-

narse una _mayor a]teragién en la posible delimitacién de las zo-
nas de influencia de los puertos. '

c ) Lineas regulares. Por un hdo la existencia de 11

neas regulares o barcos "liners" es un .factor decisivo en la crea
016n de un gran "hlnterland"' la seguridad de disponer barco en
fecha preflJada para un punto cualquicera de la tierra, es sufi-
01ente para atraer trdfico de dreas que geogréflcamente pertene-
.cen a_otros puertos, er resdmen, se tratarfa de la influencia de
"la zona marftima servida por el puerto sobre la terrestre.,

_ Si se examina el tréfico ﬁelldé grandes puertos pue-
de verse el gran némero de l{neas ;egularés que- suelen hacer es—
cala en'ellos, y en los datos del libromde Morgan, véremos que =

de 245 barcos que salleron de 46 puortos europeos hicieron 1 047

eannd v g
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escalas en puertos de ultramar, uniendo estos puertos con el res

to de la tierra.

: e %
Los puertos que no.disponen de este tipo de trdfico iv

1.

deberdn enviar sus mrgas a los que los tienen y convertirse, préc
licamente en puertos "satélites" y en resdimen pasan a ser prdcti
camente "hinterland" del principal.

) Lineas especializadas. La importancia creciente '

de lOS transportes combinados y de los nuevos métodos de carga,—
tales como los contalners, roll- on/roll off, plggy—back etc. ¥y
las ventajas de utilizar nav{os y muelles espec1allzados, hace -
que los puertos que estdn preparados para estos trdficos y donde
iés navieros han fijado sus bases de escala y operaciones atrai-
gan todo el trdfico de este tipo. )

' En los pafses desarrollados, donde existen unas com-.
pietas redes de coﬁunicaciones y hay facilidad para distribucién'
de los cargamentos especiales o de los transportes comblnados, -
las zonas de influencia de estos puertos suele desbordar con mu-
cho los limites del "hlnterland" ordinario y llegan a abarcar to
da la nacién (ej. San Fr4n01sco Y Newark N.Y. en U.S.A.) o 1nclu
s0 desbordar las fronteras na01onales (puerto del Mar del Norte
en Europa). En Espafia futuros puertOS‘de "containers” serVLrén a

toda la peninsula {por tierra o cabotaje) y se estd pehsando el

' navio hac1a otras nac1ones medlante transbordos.

3) Insta1301ones v organlzaCLOnes portuarlas

‘La existencia de instalaciones portuarias eficientes

"y adecuadas suele ser una de las causas mds importantes del cre-
‘cimiento del hinterland, ya que en residimen significa la posibili

-dad de proporcionar un servicio suficiente, rdpido y econémico -

que influye en un porcentaje muy alto.en el conjunto del costo.

Por otro lado la existencia de organizaciones de ex-

'porfadores y agentes portuarios que por su éctuaqi6n pueden atraer

trdfiéos y abrir mercados que l6gicamente no deberfan ser zona -

de influencia del puerto,

3.3, Factores polfitico-econdmicos

Al igual que el conjunto del:tréfico nacional puede
verse afectado por medidas de'tiﬁo polftico econdmico de rango -

internacional, dentro de. un mismo pais o'entre dos puertos cerca’




g . ’ ' ’ : -

nos pueden existir .una serie de factores que originen un desvio

o atraccién del tr4fico, siendo debidos tando a simples -decisio-

- 1

nes de los hombres como consecuencia de la accidén de obras e ins

o

l'_;." Lt

talarlones que se han efectuado previamente, T B BTSN

Como- es natural estos factores pueden modificarse fé'
tilimente lo mismo que se impusieron, aunque deben meditarse cui-
dadosamente antes de dictarlos ya que Sus consecuencias pueden -
ser; muy importantes para el puerto afectado y la regién a 1a que -
sirve, |

_ Fundamentalmente se refieren a laS‘deidas tomadas -
por vna serie de motivos para favorecer el desarrollo de una re-
gién y, por el conirario; evitar el desmesurado crecimiento de -
otré.

) - Pueden ser de muy diferente Indole y pueden obrar en
los medios de transporte terrestre como en el mismo puerto-y $0-

bre la industria y . servicios que lo utlllzan.,

1) Medidas aduaneras : .

.
¢ .
. . -

Las franqu1c1as 0 fac111dades aduaneras que se conce

‘

rden a. determlnados puertos, pueden ser uno de los factores mis -
\dec151vos en su desarrollo. El establecimiento de puertos ‘francos
trae como consecuenc1a indudable su flor901m1ento Y aungue su -
accién sea més dlscutlda en el conJunto de la vida nacional lo. i [
que-no hay duda es que es ‘altamente benef1c1oso para el puerto -
donde se emplaza. ComO'eJemplo en Espana tenemos los puertos ca-

narios de Las Palmas y Santa Cruz, -que por sus facilidades adua

. neras unidas a otra serie de causas, se han.convertido en activ{

simos centros maritimos- Ceuta y la zona franca de Barcelona,

etc, En el extranjero hay numerosos ejemplos,,sobré todo en el

Norte de Europa, pudiendo citar, entre otros, los de Hamburgo, : ‘

Copenhague, Estocolmo, etc. Tt e

2) Medidas econdmicas - B _ o : )

Independientemente de las aduanetras existén una serie
de medidas de tipo econfmico que pueden ser utilizadas como medio
pera impulsar el desarrollo de unairegién y, por tanto; del puer
to"que lo sirve., Entre ellasiestén las fiscales, por imposicién

o. supresién de .impuestos; las bonificaciones en tarifas y arbi-

trios; las ayudas econémicas a industrias,-etc, y en particular

oL : . ‘
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tas xub\ ‘ncionss a los ~puertos para nuvevas instalaciones

3) Medidas pol{tlcas

. i7

- Por diversas causas hay ocasiones en gue, COmo hemos
dicho anteriormente, se desea impulsar la economfa d¢ una zona v
entonces las autoridades adoptan una serie de disposiciones de -
toda {ndole y entre las que ademds de las de tipo econfmico o fis
cal pueden existir otras de muy diversa {ndole, tales como crea-
cibdn de industrias estatales o particulares subvencionadas, faci
lidades de terreno, etc, Como ejemplo podemos citar en Espafia el
caso de los polos de desarrollo y promocién que estdn transforman
do algunas provincias y en particular los puertos de La Coruia,
Vigo, Huelva y Sevilla gue experimentardn un notable incremento
por este motivo.

4, CLASIFICACION DE LAS ZONAS DE INFLUENCTIA

Debido a la existencia de tantos factores que pueden
modlflcar el "hinterland" y que hace que varfe segin el tipo de
mercanc ias, el medio de transporte utlllzado, las facilidades por
tuarias, las disposiciones legales, etc., es necesario diferen-
ciar los hinterlands segin el punto de vista que se considere.

) Fundamentalmente los "hinterlands" se clasifican en
fuqci&n del "drea geogrdfica" 6 "4rea territorial” que cubre; -
se han dado varias clasificaciones por diversos dutores qﬁe da-
mos a continuacién. ’
1.~ Baudez distingue los siguientes casos:

al) Zona indiscutible que se refiere a la ”regidn" del puerto -

donde éste estd ubicado, es decir, el drea urbana e industrial
del pﬁerto y sus alrededores. Todo el trdfico pasa por €1 y sal-
vo ciertos casos muy especiales de algunos productos que por cual.

quier causas usen otros puertos para la comun1cac16n maritima -~

'préctlcamente todo el tréflco pasa por él,

En algunos casos, tales como islas o comarcas con muy
diffciles comun1cac1ones interiores, este "hinterland" estd- f151 j ',:ff
camente determlnado como sucede con las islas (por ejemplo Las: fj”-ﬁf
Palmas y Tenerlfe) o zonas aisladas por cualquier causa (por‘ejem 
plo Glbraltar y Ceuta) Este "hinterland”" llamado también "prima - "th
rio" por algunos autores, puede tener adscrito algdn puerto secun. - '
dario. de 1a zona (por ejemplo’ ﬁrrec1fe y Rosario respecto a Las

4'.- . . 1.". - ".,.
L . e . - V- N .-
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Palmas, etc) y en ciertos casos puede suceder que la construc-
cién de nuevos medlos de comunlcaCLGn como ferrocarril o autopls
tas o carreteras amplfien a nuevas zonas el primitivo “hinterland". 19

a ) Zona dlscutlble. Se refiere a las 4reas que pueden estar ser

v1das por més de un puerto Y donde 1os productos pueden utilizar
indistintamente varios caminos de entrada.

Esto sucede de forma nuy genéfal y es comin enrgréﬁ—

‘des zonas .de Espafia respecto a los puertos del Mar del Norte o =

;idﬁluso entre éstos y los del Mediterrdneo o en Espafia en comar-

cas'intefiores respecto a varios puertos equidistanfes o como pue
de verse en el interior de U.S.A, fespecto'a los puertos dé la -

costa Atldntica,; la concurrencla de los diferentes puertos suele

ser beneficiosa para las comarcas afectadas por la competen01a y

me jora de servicios que supone, aunque en éreas de una buena po-

litlca de coordinacién de. transporte convenga una ordenacién del.
tréflco y ordenar esta competencia para evitar una actuacldn rui

nosa-en la lucha por los mercados.

a ) Zona ocasional, Compreﬂﬂe aquellas dreas que, sin ser zonas

de lnfluen01a normal del puerto, pueden ser camino de uq‘tréflco
o producto determinado como sucede en general en aquellosvéééos
,gn que un producto est4 monopolizado por ciertas firmas que Qpe—
rran_para toda una nacién a través de un puerto y después pﬁrﬁﬁig
, ;ré‘dicho producto al resto de la nacién, o bien cuando el tréfi
colﬁgpitimd de zonas dél planeta se desarrolla a través deﬁlineas
‘que sélo hacen escala en algﬁn puerto de la nacién (por ejemplo
Marsella respecto a Africa del Norte y Franc1a' Barcelona para -
el trdfico de Espaila con F111p1nas 8 Sev111a en el tréfico de f.

‘aceitunas, etc).

2.- Bird da la siguiente clasificacién: ' . o :

a) Inmediato: El érea portuariag y alrededofeé.

b) Pr1mar10° El érea domlnada por el puerto. 001nc1—
de con el "umland" tal como se ha. deflnldo anteriormente, ‘

c) Secundario: El drea que usa el puerto para una - -~
parte de sus importaciones y exporta01ones.

d) Tarlfarlo- El drea que usa ei puerto como resulta

do de tarlfas de transporte ventagosas.

e) Conveniencia: El 4rea para'up determinado~t:éfico

que usa instalaciones apropiadas,




- f) De solaje.funcionalz.El drea servida por dosﬁpueg

g) De 'solaje de convenjencia: El 4rea servida por dos

0 varios puertos para un determinado trdfico.

| h) Teﬁgordl; El 4rea que puede modificarse en el tlem‘
. po debido a dlferentes causas f£31ca, admlnlstratlva, etc.
| i) Sucesivos: El drea servida por el puerto y por un
centro industrial al que el puerto abastece de materlas prlmas.
3.- Otra clasificacién mds funcional tiene en cuenta tanto los -
problemas de transporte como los del tréfico, etc. |

Hinterl&nd teérico o virtial: que serfa aquella zona

. geogrédfica formada por todos los puntos cuya distancia geométri-
ca ai puerto resulta menor que la cofreSpondiente a otros puer-

tos. En realidad es una utopiafpues no- se tienen en cuenta barre
ras naturales, sistemas de transporte interior, etc. |

Hinterland especifico de'cada'modo'dé transporte: qué

viene definido por el_éonjunto de pun{os para los que el coste -
del transporte pgra el usuafio,;deéde los mismos al puerto consi
derado, resulta menor que a otros puertos alternativoé;'utilizag
do cada modo "de transporte; es decir, ferrocarril, carreters y -
transporte por tuberfa, ya que en Espafia no cabe consideraf, sal
vo casos muy reducidos o concretos, eI'ifansporte fluvial.,

. En 1la prdctica, en vez del coste de transporte para
éllusuario, sSe utilizaﬁ las distancias mpaidas por 1los itinera-—
rios de los dlferentes modos de transporte ex1stentes, el cons—
utrucc16n, o en proyecto aprobado, No obstante,. cuando las tar1-
fas generalmente aplicadas en el transporte 1nter10r puedan pro-—
ducir una dlstor516n 1mportante, la determ1n4016n del hinterland
se correglré teniendo en cuenta’ tal 01rcunstaUC1a.

Hinterland bdsico: que estd constltuldo por las dreas

cemunes de los hinterlands espcciflcos sefinlados anterlormente..
En principio es el hinterland fundamental para el .estudio de la.
demanda. 7 o

Las 4reas no comunes a todos los hinterlands espec{-
ficos. general o pueden generar demanda de, transporte por'él'puér
to que se considera. Para esclarecer su importancia, y més aﬁn,

para cuantlflcar dlcha demanda, serd preciso profundlzar en las

distorsiones que lOS'n1Vples-tar1farlos de 1oy dlstlntos modos ~




S e e S ZEEE B SR S N e R

ST T HPAPIIE, ool s
+ emhe L= oo - el W h -

it

de transporte introducen en 1& captac16n de los dlers

cos. - . R ] \\// - 24

H1nter1and cnmer01al. para determinadas mercancfas o

=]

3 trdfi-

v

tréflcos espe01a11zados el drea terrestre de procedencia o destl

no de los mismos puede rebasar los. Hmltes de .los hinterlands bé-

31c0 0 especiflcos, o no alcanzar dlChOS lfmites ante la competen

cia de otros puertos. Ello puede ser debido a muy diferentes chi
ses, no necesarlamente ligadas a los costes de transporte, sino
a la especializacidén portuaria, existencia de lineas regulares -

de navegacién, organizacidn comercial, etc., Por lo tanto, deberd

"analizarse la 1ocallzac16n de los puntos de origen o destino in-

teriores de los principales trdficos o mercancfas que utilizan -
él puerto, a efectos de delimitar los hinterlands comerciales,
Ag“ Todas las clasificaciones anteriores no son excluyeﬁtes entre
si y son comp;tlbles, pero en muchos casos son meras formulac1om
‘nes sin que sean operatlvas, siendo ademds muy diffcil de medlr
y determlnar, sbre todo por la falta de datos estadistlcos sufi-

c1entes para poder delimitar cada una de ellas,
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L o 2. - TBNDENCiAS ECONOMICAS HISTORICAS ' s -

2.1. Apariciédn de la figura de puerto industrial

o

En muchas ramas industriales, parte de los procesos

e

de produccidén se empezaron a realizar en pafses en vias

' ’ de desarrollo, 'lo que ha dado lugar a una dispersidén én

I~

A _ : la produccidn, puesto que hay ciertas fases que se reali
zan en paises desarrollados y otras en los que estdn en

vias de desarrollo..

Después de la Segunda Guerra Mundial hubo una ten---
dencia a sustituir o desplazar las materias primas nacio

nales por las extrafdas en otros pafses, generalmente --

'ﬁpertenecientes al Tercer Mundo. Esto ha sido pafticuiar-
mente notorio en Europa Occidehtallque;ha ido-ébandonah—,
. do brbgrésivamentévia extraccidn de carbdn y de ﬁinérél
N - de hierro de su suelo, en favor de las importaéioneg de
s i | 'petnéleo_y de mineral de hierro prdcedentes pfincipalMeE
te.de Africa y Latinoamérica. La siﬁuacidn es algo dife-
rente en los Estados Unfdos de América, ya que aiin cuando
U.S.A. ha seguido esta misma polfitica, su probleﬁéticé -
no es'la.misma, va que no sélamente es el mayor paié infﬁf

dustrial capitalista, sino que también es uno de los ma-

yores productores de materias primas.

Hacia la mitad del siglo XX, la principal funcién -~
portuarig era la del trinsito de las mercancfias, mientras
_que.iasractividades comerciales se desarroilabaﬁ en las
. o ciudades portuarias pero;’Coﬁ posterioridad, empezaron
-iés industrias a tomar en consideraciGn'para ila eleccian
| de sus emplazamientos tanto los coStes_dé las materias -

primas, como de los productos acabados y, en la lineé de

: . reducir costes, aparecié 1a tendencia a instalarse en las

' ' o zonas portuarias. e, incluso, al borde de los muelles.

4
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Las principales actividades que aparecen junto a los . .. : 2}1

puertos indﬁStriéles fueron las relacioﬁadgs con el petré
leo, industrias quimicas y de1 acero, pudiendo afifmar que
la mayob parte de las refinerfas, asi como de las factorias
que producen los productos qufmicos bésicos estén}idcalizi

das en. las zonas portuarias., Esta localizacién no estd tan

.generélizada en el caso de la industria del automdvil, aln

cuando grandes factorfas estin situadas junto a puertos.im

portantes.

2.2. Concentracidn de industrias en las zonas portuarias

.Siendo e;‘puérto uﬁa‘hérramiehfa'de trabajo al Sgrviéio
de laliﬁdustria y del cdmercid, no puede Sepér?féé la pro;-
bleﬁética poftuaria.de los- temas que.aféctan:%_la-economia
general dé‘unfpais. Creemos que por‘sf sélofun.pﬁéfto no - -

hace surgir una riqueza inexistente, aiin cuando unas insta-

‘laciones hechas con la debida aﬁtelacidn:ﬁuedén acortar los

planoé_de.puesta en marcha de complejos iﬁdustfiales.

Dentro de una economfa portuaria, hay que considerar, -
de un lado,.la estructura gecgrdfica del pais, decisiva a -

la hora de valorar un puerto,como a la de decidir los gran-

~des emplazamientos industriales. Otra variable fundamental

es la relacidén del puerto con la ordenacién general terri-
torial y en esta ordenacidn no_sdlamente-héy;que considerar
la propia del pafs, sino relacionarla con-las rutas mar{ti

mas..

La concentracidén de industrias en las zonas. portuarias
es consecuencia de las exigencias técnicas.y financieras -
de los propios transportes maritimes, de las economfas de

escala de las industrias.interrelacionadas 'y también de las
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portuarias. ‘ ’ —

eéconomfas de escala 'en la concentracidn de instalaciones

La concentracién del trdfico en los principaies puertos
es consecuencia tanto de las ventajas naturales que signifi
ca disponer de gfandes_calados.o una buena situacidn respec
to a las procedencias de materias primas, como por la in—;
fluencia del hinterland. Se une con ello la posibilidad de’
permitir el acceso a mayores buques y se aprovecha la acti

vidad industrial y comercial de la zona de influencia del .

puErto:‘

De una forma especial, en las industrias quimicas se -
manifiestan los efectos beneficiosos de una gran concentra

cién industrial, ya que es un-tipo de actividad en el que

la interrelacién es muy frecuente, lo que, unido, por.otra
parte,a la peligrosidad o molestias que ocasiona el trans-
porte de productos qufmicos, manifiesta la evidencia de 1i

mitar o reducir todos estos transportes o movimientos de -

.mercancias.

El problema es saber si el volumen de actividad portua
ria y el de la actividad industrial portuaria es una fun--
ciédn simﬁle del volumen de la economfa global wu obedece a
sus. propias leyes y sus repercusiones, ain dentro del mar-
co:macroecondmico, no son proporcionales con respecto al -
desarrollo de éste. En principio, parece que las relaciones
entre el desarrollo econdmico general y el futuro de los -
pueftos y‘sﬁs zonas industriales son muy complejas. Como -
factores influyentes podemos citar: la crisis monetaria, la
crisis de enetgéa, la eqologia vy la urbana. Esto se inter-

preta como una vuelta a los movimientos econdmicos a largo

plazo del tipo Kondatrieff (20 30 afios).
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1.~ CONSIDERACIONES GENERALES - | | )

1.1. Concepto de puerto industrial .

Adn cuando sea someramente, va que el tema del epfi~
gﬁafe es materia de otra conferencia del Curso, entende
mos por puerto industrial uno en el que la dlspoanlll—
dad de terreno de suave topografia es, al nmenos, de 2. OOO
Hectdreas {unos 5.000 acres) y en cuyos canales y muelles
se pueden mantener sin costos exeeéivos unos calados com
prendidos entre 50 y 60 pies. La altura de ola en el in-
terior del puerto no debe sobrepasar 1,00 metro, con el
objeto'de asegurar las maniobras en las dirsenas. En ge-
neral, el emplazamiento no coincidirid con ningun cauce -
natural de rfo, para evitar la servidumbre de los aterra

mientos periddicos. El. puerto industrial deberi estar'51

tuado no lejos de los niicleos urbanos. actuales, pero to-

‘mando la garantfa de que el crecimiento- de estos ndcleos

nunca represente una limitacién al desarrollo portuario,
De forma especial, hay que disponer de unas excelenteb -
comunicaciones terrestres y maritlmas

El primer objetivd dél.pueftofindqstfial es puramente
econdmico al facilitar el asentamiénto junto a las obras
portuarias de unas industrias cuyo volumen de importacio-
nes o exportaciones es importante y todo ello faéilitaﬁdo

a dichas industrias terrenos suficientes a un bajo precio.

La economia de escala se consigue ya que toda concentra-
cién de obras de infraestructura o de industrias reduce
las inversiones respecto a las correspondlentes a una po
1{ftica de dlsper51én y, por otra parte, se consigue una

ceconomfa en el transporte maritlmq al - permitir la entrada

a barcos de gran tamafio y otra economfa importante en la
manipulacién de las mercancias, graneles generalmentée, --
al acercar el complego industrial al muelle :

1.2. Estadfsticas de trifico

‘Todo puerto industrial ha de‘atender, naturalmente, -
al tridfico previsto en cada una de las etapas de su cons-

truccidn, pero al margen del desarrollo vegetativo de las

industrias de un pais queremos llamar la atencidén sobre

los estudios que normalmente se hacen para la determina~-

cidn de las prev151ones de trdfico en diversos afios y que
generalmente no son vilidas, puesto que un puerto indus--
trial provoca unos trificos especiflcos importantes y au-
mentan' de forma notorla las prev151ones con51deradas.



El puerto industrial, favoreciendo el emplazamiento,- .
a bajo coste,de numerosas industrias y facilitando el asen™
tamiento de todas aquéllas que tengan una cierta dependen-
‘cia en.sus procesos, puede provocar, y de hecho es lo que
'se busca, un aumento importante en el tonelaje de mercan-
cfas movidas muy superior a las anteriores tendencias del
trifico del pafs y es este incremento el que hay que cal--
cular cuidadosamente. El puerto ‘industrial es una podero- '
sa herramienta al servicio de una polftica de accién te--
rritorial de largo alcance.-

1.3. Plan Director

Con independencia de la zonificacién delas Areas terrestres
que es objeto del apartado 5.3, seguidamente enumeramos -
una serie de consideraciones diversas a tener en cuenta a
la hora de confeccionar el Plan Director del puerto 1ndu5
 tr1a1-. ' -
_ - Clrcunvalando la zona industrial, prever un c1ntur6n
‘verde de la mayor anchura posible y que protegerd en un -
futuro la 1nva516n del. puerto por los ndcleos urbanos.

. Al decidir el emplazamiento de industrias, con inde-
pendencia de la obligada proximidad entre aquéllas que --
seasr €omplémentarias en sus procesos industriales, todas
"las industrias molestas o peligrosas hay que situarlas lo -
‘m4&s lejos posible de las futuras expansiones de los nicleos
urbanos. - : .

_ ‘'« Estudio ambicioso de las comunicaciones terrestres,
'con soluciones alternativas de conex1ones o enlaces que -
’fno estrangulen les accesos al puerto afin en los casos de
51n1estraso sabotajes.

+» Los viales interiores en el puerto han de permitir
la. 01rculaC16n entre sus distintas zonas, sin necesidad -
de hacer,pso de las carreteras generales del pais.

»

. La parte posterior de los terminales dispondri de -
conexiones ferroviarias e, igualmente, accesos de carrete.
'ra al vial ‘de circunvalaciédn del’puerto o a la red general
‘viaria, o -

. Los muelles con mds calado hay que situarlos cerca
de la entrada del pucrto, para evitar un exceso de draga-
do y para disminuir los movimientos de los buques de mis
arqueo. ' . - - .

. . Losi;muelles con 13 misma funcidn han de estar préxi

I 4 . : . -y i
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. _ . Es preferible la solucidn de muelles en una misma -
alineacidn a la de muelles formando Lfneas poligonales,

'1.4. Ejecucidn por fasecs
Un puerto industrial es un conjunto importante de obras
de infraestructura y superestructura y su ejecucidén no pue .
de llevarse a cabo en un plazo reducide, tanto por su ele-
vado coste como por la inutilidad que 51gn1f1caria adelan-
tarse exageradamente a las necebldades del trifico. Tiene,
por ello, una gran 1mportan01a 'la cuidadosa divisidn en’ fa
ses o etapas de’ construCCL6n asf{ como.las previsiones de
ampllaclén de mayor o .menor envergadura, bien al final de
cada fase, por insuficiéncia de instaliaciones o por cam--
bios en la tecnolqgia respecto al primitivo Plan Director.

La ejecucidn por fases, -asf como la posibilidad de am-
pliaciones sucesivas,ha de referirse tanto a obras de in--
fraestructura (diques, anchura.y calado de canales, etc.)
como a las de superestructura (mejora de la maquinaria de
manipulacidén y transporte, aumento de las superficies de -
depésito, etc.).

Una de las razones. del éxito de un. puerto 1ndustrlal -
seri su correcta plan1f1cac16n a largo plazo,-con unas prl
meras ideas concretas’' sobre las necesidades del momento, -
pero con unas p051b111dadeb estudiadas’ y ‘razonadas de am--

pliacidn y mejora a medida que el tr&fico lo exija y ello
- enmarcado dentro de la politlca de accidn territorial del
pais.
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2.~ DIQUES DE ABRIGO - | = 3

2.1. Dindmica litoral ' o - - ]

s .
En los tramos de costa hay un equilibrio éen el movi- -

miento de arenas del litoral, bien procedan de la misma
costa o de las aportaciones de los rfos a sus desemboca-
duras. Debemos considerar a la costa como algo vivo y re
cordar que la 1inea divisoria entre agua y tierra varia
constantemente.

‘Los arrastres ir4n en un sentido u otro segin los tra

- mos de costa que estudiemos o segﬁn las estaciones en las

que hagamos nuestras observaciones, y todo ello en funcién
de las corrientes, oleaje, mareas y condiciones de viento

imperantes,

Cualquier barrera artificial que situemos en el lito-
ral (y un dique de abrigo lo es) altera el equilibrio,.--
provocando de forma automitica una acumulacién de depési-
tos a un costado del dique y unas socavaciones como conse
cuencia de la falta de material aportado al otro costado.
:“El conjunto dique-contradique produce ese mismo efecto, -
con 1la complicacién suplementaria de que, a veces, los --
aterramientos rebasan el morro del dique y son necesarios
dragados en la boca del puerto para evitar la forma016n -
de l1a barra. ‘

. En la figura 1, acompafiamos la planta del puerto in--
dustrial de Taichung, de Taiwan, en la Repiiblica de China
{Boletin n? 35 de la P.I.A.N.C. - Asociacidn Internacional
Permanente de los Congresos de Navegacidn). En esta planta
se observa la preocupaciédn de los proyectistas para evi--
.tar los aterramientos en la boca del canal principal y, -
de forma especial, pueden analizarse las medidas adopFa-—
das y que son: o '

. Gran espigén al Norteipara la contencién de los arras
tres. - ' '

. Varios pequefios espigones al Sur para evitar la ero-
sién.

. -Refuerzo de la zona Sur en contacto con el agua para
delimitar la zona industrial y proteger la costa.

]
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. Creacién de parcelas al Norte, como conaecuenc1a de

'las'aportacloneq dete nldaq por. el dique Norte. ‘ -

Aconsejamos evitar la proximidad a La costa de todo -
tipo de edilicaciones, bicn sean residenciales o induse..-.
triales, ya que, con independencia de que ocupen zonas de

dominio piéblico que han de estar dedicadas a las sefvidum
bres de salvamento, vigilancia y pasé, provocan un desas—
troso efecto desde el puntn de. vista de la estética, al -
constituir estas edificaciones, a veces, unas verdaderas
barreras junto .al agua. ' ‘

Las construcciones abusivas,ademésﬂde disminuir la‘sg
perficie de playas, cuando llegan las épocas de los tempo
rales se producen erosiones en las costas y, con frecuen-
cia, socavaciones junto a las edificaciones, con las con-

siguientes lamentaciones de las entidades particulares pro

pietarias de las mismas, que no dudan en solicitar ayuda
a los Gobiernos respectivos para correglr unos- prob]emas
provocados por ellas mismas.

También es cldsico &l problema de algunas ciudades --

junto al litoral que han construfdo sus paseos maritimos
-invadiendo unas fajas de playa o costa. En un futuro el -

mar reclamard todos los terrenos que le fueron invadidos
y serid obligada la egecuc16n de obras de refuerzo, no --
51empre estéticas en una ‘ciudad.

_ Una ley de proteccién del medio ambiente debefia fi-~
jar como separacién minima de edificaciones importantes -

respecto a la costa una cifra del orden de 250 metros, en

evitacién dée la problemitica expuesta y con objeto de pro
teger lo que es patrimonio de todos los ciudadanos.

'La ley espafiola sobre costas establece las tres Serv1
dumbres que siguen:

! . La servidumbre de salvamento, que comprende una zona

de 20 metros a partir del limite de la zona maritimo-terres
tre (se define en Espafia como zona marftimo-terrestre el 1}

espacio de costa que bafia el mar en su flujo y reflujo co-
mo consecuencia de las mareas o la que és bafiada por las -
mayores olas de los ‘temporales ordinarios allf donde no --
haya marea). Esta zona es de uso publlco para los casos de

naufragioc o puede emplearse para varar embarc301ones en los

casos de peligro.

X)



. Servidumbre de vigilancia litoral, que comprende una
zona de 6 metros de anchura, con la obligacién de dejarla
expedita y con un trazado continuo y junto a la linea de - -3
la mayor pleamar. '

[ o]

. Servidumbre de paso, con el objeto de dejar vias per
manentes de acceso a las playas y a la zona marftimo terres
tre, previa indemnizacidn a los propietarios.

2.2. Ensavos en modelo y tomas de datos

Con independencia de que en los apartados 2.4 y 2.5. -

~ del presente trabajo insistimos en la necesidad de reali--

zar ensayos en laboratorio, recordamos que las olas al ir-

"se propagando por la superficie del mar van encontrando --

+

‘'unas limitaciones impuestas unas veces por variaciones en

- 1la batimetrfa (que originan fenémenos de refraccién del --

oleaje) y otras veces por la existencia de barreras emergi
das totales o parc1ales (orlglnando fendmenos de reflexlén

"y d1fracc16n)

'

El estudio de los fendmenos de refraccién es obligado,
ya que:

. Varfan las alturas de onda en mar profundo al pasar
a profundidades reducidas. °

.. Hay que.conocer el éngulo de 1nc1denc1a de les fren--
tes de ola en las obras o zonas coSteras.

El cdlculo de la refraccién puede abordarse numérica--
nente (mediante ordenador) o grificamente (método de los -~
pianos de oleaje y diagramas de las ortogonales).

El fenémeno de la difraccién, en esencia, es un fend-
mpho.de transferencia de_energia de unas zonas a otras, -
de las zonas expuestas a las zonas abrigadas. En el labora
torio han de realizarse necesariamente ensayos de agitacién
en el‘modelo de puerto con diferentes plantas de los di--
ques de abrigo, determindndose para cada solucién de di--
que el lfmite de la zona de alimentacién (que en la parte
expuesta marca el comienzo de la transferencia de energia)
y el 1fmite de la zona de agitacién (que en la parte res-

guardada marca la separacién con las aguas tranquilas).

1
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A o - Los resultados de la investigacién y ensayos de ub -

L , : préstigioso laboratorio de puertos son obligades para*de. {347
e ~ finir la zona en planta de las obras de abrigo, asi como
. para la fijacién de la seccidn transversal del dique. En

este dltimo caso, los ensayos en laboratorio lo serdn a

rotura, reproduciendo en el ensayo y'mediante la ayuda -

de ordenador el oleaje real registrado por boyas en alta

mar,

A Ya vista de la diferencia.de comportamiento de las
secciones de diques ante un oleaje regular o con oleaje
real, insistimos en la necesidad de contar con datos rea

- - '+ les para el proyecto, obtenidos a partir de boyas fondea
das en varios puntos de la costa, pudiendo aprovecharse
con este fin las plataformas petroliferas en alta mar.

- . La experiencia espafiola que narraremos en el aparta-
do 2.6 de este trabajo nos permite afirmar que, por im--
sportante que sea el coste del laboratoric y ensayos, el
pafis que dispone de estos medios acaba obteniendo una --
gran economfa en el proyecto de_las_costosisimas obras -
de abrigo. :
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'2.3. Diménsiones de la zona de maniobras

La "Comisidén Internacional para la Recepcidén dé.Grag .
des Buques" es un grupo de trabajo dentro de 1la P.I.A.N.C.
En el suplemento al Boletin n? 35 se define el 4rea mini
ma ocupada por un barco en maniobra de reviro, en funcidén

~de la eslora y suponiendo que la velocidad del buque es
menor de 0,2 metros/segundo.

Adjuntamos un esquema en la figura n¢ 2, recordando -
qﬁe el plano sefialado para la superficie de agua es el re
servado al movimiento de buques y de remolcadores. El co-
nocimiento de esta superficie es necesario, ya que incidi
'ré tanto en el proyecto de la planta de los diques como -
en la geometrfa de canales y dirsenas, una vez que se ha- =
yan establecido los puntos donde han de tener lugar las - ,

.

manlobras de reviro.

2.4. Planta de los diques

Para definir la planta de los diques hay que decidir
previamente si queremos la formacién de un antepuerto que
sirva para el fondeo y maniobras de reviro o si, por el
contrario, Sélamente deseamos proteger la entrada al canal.

~ +
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‘Recbrdamos en este apartado la obligacién ineludible - ' 25
de realizar ensayos de agitacién en un laboratorio de puer : e
tos, ensayos que no sd8lamente deben realizarlos los inves-
tigadores de: estos centros sino que deben ser ehjuiciados .

. por personas que tengan una experiencia de la vida portua-

ria."

~ En segﬁndo lugar, es conveniente que los. diques sean -
susceptibles de su ejecucidén y ampliacién por fases. Si la
¢oncepcién del dique no ha tenfdo en cuenta las necesida--
des ‘a largo plazo, en un futuro las ampliaciones serin di-
ffciles y as{ nos encontramos en la actualidad con diques
de abrigo de varias alineaciones o con contradiques aban-
donados y que quedan en el interior de las ampliaciones de
un puerto. '

+. En la figura 3, hemos dibujado dos alternativas de la-
planta de un dique, no muy diferentes en coste, pero origi
nando una de las alternativas una mayor proteccidén para -- .
las maniobras de reviro del barco en lastre.

2.5. Seccidn transversal de los digues

Las actuales obras de abrigd son diferentes de las anti
guas, ya que:

2

. Se construyen a. profundidades mayores

. La construccién es m4s acelerada por la aparicidén de"
potentes medios auxiliares

. Han comenzado a emplearse diferentes elementos de pro
teccidén muy sofisticados y pesados

Hasta la década de los afios 60 ha habido una metodologfa
de c8lculo basada en hipﬁtesis de oleaje regular y aplica--
cidn de férmulas para la detérminacién de la secciédn trans-

. versal, "¢itando obligadamente en este punto al gran inves-
‘tigador espafiol Ramén Irlbarren, plonero en el cdlculo de -

d:ques de escollera,

s I

" Durante los aifios 60 70 camb16 la metodologfia de cdlculo
procedléndoqc al leglstro "de los datos fundamentales del --
olecaje real mediante. la colocacidn de boyas de medida. Cual
quier registro del oleaje puede representarse como adicién
de una serie de senos y cosenos de frecuencia y:amplitudes
diferentes, definicién que permite el empleo de técnicas ma

‘temiticas susceptibles de manejo por ordenador y, en conse-
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cuencia, la posibilidad de reproducir el oleaje en el la

. . » . '__.-.‘ .
‘boratorio. Indicarfamos que las formulas clisicas dan --

una primera apreciacidn de la seccidn del dique, la cual
posteriormente se concreta a la vista del resultado de -
los ensayos en laboratorio. -

A la vista de nuestra experiencia, nos permitimos ci
tar algunos consejos: '

. No conviene forzar el talud del paramento en mar -
ablerta, son corrientes los taludes 1,75/1 y adn més ten
dldos.

. La dificultad de encontrar escollera dé gran peso
ha llevado al empleo masivo de bloques de hormigdn.

. Las bermas o tramos horizontales a cierta profundi i
dad hacen. el talud m4s estable, ya que los bloques que -
ruedan rse detlenen en ellos sin alcanzar el pie del di--
que,

. La importancia y necesidad de los trabajos de mante
nimiento aconsejan hacer accesible a.camiones la corona-
cidén del dique.

. Los dolos de gran peso han sido fuente de numerosas
averfas.

. Precauciédn con una excesiva velocidad en la construc

cidn del dique o, al menos, extremar el control de calidad
en los vertidos de .material. ' '

2.6. Refuerzo del dique de Punta Lucero, en Bilbao

Intentamos en este estudio una descripcidn somera de -
las averias en el dique de Punta Lucero, en Bilbéo, y de -
las obras de refuerzo que se estdn realizando en la actua-
lidad, por enteﬁder'que es una de las obras mis importantes
en su género en el mundo. Son muy graves las consecuencias

~de la rotura de un dique de abrigo que afecte a los atra--

ques de petroleros que dan servicio a una refinerfa, ya -~
que la falta de continuidad o interrupcién de las cargas -
de productos y descarga de crudos inciden en el sumlnlstro
a un pais y repercuten en su economfa,

En diciembre de 1976, un temporal extraordinario en' el
mar Cantdbrico abrié dos grandes brechas en el dique de --
Punta Lucero y no cortaron el dique porque el muro de coro
nacién se desplomd hacia fuera y sus bloques actuaron de -

‘proteccién, impidiendo el ‘progreso de las averias.

Ju
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En aquellas fechas se habfan situado en Bilbao boyas
medidoras del cleaje, y durante el temporal llegaron a -
registrarse olas mdximas de 15,3 metro:s de altura, que -
excedfan de forma importante los 8,3 metros de altura de
ola considerada en el proyecto y con ol.eaje regular. El
proyecto fue realizado de acuerdo con _os métodos mis --

‘-perfectos hasta la fecha y se hicieron ensayos de labora

torio, pero siempre sobre la base de considerar el olea-
je regular, demostrando las averfas una falta de idonei-

dad de la seccidn tipo ejecutada para resistir los tempo:

rales del Cantibrico en aguas tan profundas,

Esa divergencia entre los datos reales medidos en bo
va y los datos de cilculo se produjo simultidneamente en
los diques de Sines (Portugal) y en Cabo Verde, y en el
primero de los citados las averfas fueron mayores que en
el puerto de Bilbao,

Al realizarse en laboratorio ensayos exhaustivos con

oleaje irregular, se llegd a la necesidad de un refuerzo

utilizando bloques de 150 Tn. y suavizando el talud exte

rior. Hubieran sido suficientes los bloques de 120 Tn.,

pero al no variar pricticamente la maquinaria auxiliar -

a emplear se optd por el blogue de 150 Tn. En laborato-
rio también se decidié la colocacidn de estos bloques, -

.optindose por disposiciones que producfan la rotura del

oleaje ¥y huyendo del encaje o colocacién culdadosa de -
bloques para presentar un paramento inclinado con un mf-
nimo de rugosidad, ya que ello facilitard la ascensién -

de la ola por el dique, con su vertfdo por encima del es

paldén, vertfdo.que serfia incompatible con las instala--
ciones para el atraque de petroleros.

El presupuesto inicial del refuerzo del dique, que -

tiene 2,5 .Km. de longitud, es de unos 3 millones de pese

tas /metro de dique. En la figura 4, acompafiamos la sec

‘cidn primitiva y la del refuerzo, cuyo anilisis hace in-

necesarios mis comentarios,

-y g
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3.~ CANALES DE ACCESO ' - -

g ) : : 3.1. Profundidad de los canal es
by o "

La figura n? 5 es un esguema que ayuda a determinar -
‘el nivel de dragado de un canal. Remitimos al lector a los
trabajos de la "Comisidn Internacional para Recepcién de -
Grandes Buques" y,- en especial, al suplemento al Boletin -
n? 35 de P.I.A.N.C. - o ' '

. 1 —_—

I

El nivel de referencia se entiende como minimo en cual
quier punto del canal, teniendo en cuenta las mareas y las
condiciones metereolégicas mis variables. Generalmente e&n
los mares con marea y barcos a partir de un cierto arqueo
las maniobras de entrada o salida se realizan cuando la ma
rea sube y a partir de la media marea, con.el objeto de --
que en caso de varada del barco sea ésta quien ayude a po-
nerlo a flote. ) o .t

g
/

g

'r“m

El calado admisible corresponde a la inmersién mixima
del casco con aguas tranquilas y a velocidad nula. Su valor
figura en el certlflcado internacional de Francobordo, si.
bien son necesarias ciertas correcciones en funcién de la
salinidad yv.generalmente se»aconseja disponer de un margen
de 0,30 m, péra compensar errores o incertidumbres.

I. PR

A

[~

‘ Acompafiamos el cuadro de "An&dlisis de las flotas mun--
diales , por principales tipos de buques,. en 1979-81" y el
cuadro "Distribucidn por edades de la flota mercante mundlal

e

por tipos de buques, al 1 de julio de 1931", ambos tomados
S de un informe de la Secretaria de 1la UNCI'AD titulado "El. -
L_ transporte marftimo en 1981", y en los que figuran los bu-

. qes segin su clase, destacando los datos relativos a los -
{ buques-~tanues que transportan crudos del petrdleo (oil ---.
tankers). y los barcos que transportan mineral (ore carriers),
designidndose a ambos tipos con la expresidn internacional--
mente admitida de "bulk carriers",

Hay un aumento de calado debido a la velocidad (squat)
a causa de que la proa se hunde mds o menos que la popa se-
- gin los casos. Esta diferencia de calados se amplifica con
la velocidad y a medida que el margen bajo quilla se reduce.
En los navios modernos a plena carga, la proa se hundé'més
- '~ que la popa, mientras que en aguas poco profundas o en cana
les estrechos sucede lo contrario. ‘

.
RV R N

A tftulo indicativo, en un canal de profundidad constan -
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te y con velocidades.inferiores a los 3 nudos para buques.

con bulbo, el hundimiénto relativo de ia proa es de unos

60 ¢m. para 250.000 T.P.M.,y de unos 80 cm. para 400.000

T.-P.M. A -velocidad reducida y en zonas de maniobras estos ,'-‘3£l
hundimientos relativos son de.20 a 30 ¢m. sucesivamente. '

En relacién con el aumento del calado bajo los efectos

o de la ola, recordamos: :
.Y = - <z .

»

. El aumento depende del -periodo de la ola y para gran
des buques s8lo se consideran las olas de largo perfodo vy
mayor de;9 segundos.,

. Depende igualmente de la direccidn de la ola con re-
iacién al navio, teniendo un efecto miximo cuando la direc
cién de la ola es perpendicular al navio,

. Finalmente, depende de la velocidad del buque y de -
susiqaracteristicas.hidrodinémicas.

3.2. Anchura de los canales

Para determinar la anchura de los canales, tradicional-
mente existen diversos métodos que citamos someramente:

El método pragmidtico se basa en.los usos reconocidos y
en las opiniones de Capitanes y Précticos, dando buenos re-
sultados cuando las caracterfsticas de los navios y las con
dlolones del entorno son Slmllares a aquéllas en las que -
existe exper1enc1a.

'En el método de mirgenes o scparaciones miximas se admi
te que el Prictico corregiri de forma adecuada la trayecto-
. ria del buque cuando observe una desviacidn o tendencia. En
~ este método se determinan los mirgenes precisos, evaluando
la reaccidn del: Prictico, el tiempo necesario para cumpli--
miento de sus Srdenes, el movimiento del navio debido a ‘su
1ner01a, corrientes, vientos, etc. Se determinan, finalmen-
te, los mirgenes con relacidén al eje del canal m&s un cier-
to margen de seguridad por los errores surgidos.

En el método llamado de probabilidad fundada en simula-
cién, como el nombre indica, se simula en ordenador el movi
miento de un buque en un canal y, a partir de experiencias
T realizadas con muchos Pricticos, se establece una correla--
2 cidén entre la anchura del.canal, la naturaleza y precisidn
de la informacidén dada al Prictico y la probabilidad de sa-
lir del canal., Al final se relacionan sdlamerite las anchuras

i
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mayor de los barcos.

y los coeficientes de seguridad, siendo. obligado decir -
que surgen muchas dificultades para esta relacidn, ya que
la 51mulac16n de los buques es defectuosa y hay un conoci
miento insuficiente de las variaciones del. comportamiento = .
humano. '

En los modelos reducidos se trata de determinar la an
chura del canal en una maqueta del puerto y utilizandé mo
delos de buques con telemando.

Como conclusiones, dirfamos que hay divergencias bas-
tantes grandes entre los resultados obtenidos con los di-
versos métodos, pero de existir,éstas podrfan ser:

. La anchura del canal serd al menos §5 veces la manUd
del barco de mayor arqueo.

+

. El radio del canal en las curvas superlor a §5 veces
la eslora del buque.

. Si hay corrientes transversales se aumentari la an-
chura en funcidn de la 1nten51dad de l1as mismas.

. Respecto al sobreancho en curvas, es dificil de pre
cisar, pero en observaciones realizadas en un tramo del -

Elba, en Hamburgo, en condiciones extremas y en grandes -

buques, éstos se han mantenido en una via de .una anchura
3 veces la manga en una curva de 902 y con un radio de 5
esloras, estando el tramo muy ballzado. ) '

En relacién con los anchos en cruce en cénal, podria—A_
mos repetir los mismos métodos con sus resultados divergen
tes e indicados al principio de este apartado. Tratando de-

simplificar los resultados, podrfamos hacer las sugerencias’

s

siguientes:

. Cuando los buqués estin a la misma altura, hay un --

"efecto de repulsién.y cuando las popas estin a la misma al

tura hay un efecto de suc016n

. Como el cruce generalmente es breve, hay una cierta
compensacién entre los efectos de repulsién y succién.

.. Se aconseja como anchura la de 10 veces la manga del

» Como dlstanCLa entre bordas se tomaré dos veces la -
manga del mayor buque '

. ] P S . . . . H




3.3. Trazado : — ' 4J
Esti determinado por las condiciones y circunstancius
locales y como consejos podriamos indicar:

. El1l trazado seri lo mis recto posible, una curva Gni
ca es preferible a varias curvas menos pronunciadas.

. Conviene seguir la direccién de las corrientes prin
cipales, minimizando los efectos de las corrientes trans-
versales.

. Extremar las precauciones cuando hay variaciones en
las corrientes transversales. Si el buque se desplaza de
una zona expuesta a una abrigada, hay que suplir este efec
to ensanchando el canal.

. 81 la planta consta de un canal central y dArsenas a
partir de &1, hacer la previsién de zonas de maniobras de ~
reviro para los barcos en alpgunas intersecciones.

1

3.4. Influencia de los equipos de ayuda a la navegacién

La mejora de los equipos de ayuda tiene una extraordina

ria importancia para establecer las dimensiones y trazado .

del canal.y de las zonas de maniobra. .o Y
Hay equipos de ayuda en tierra que pueden ser visuales

y acfisticos (boyas, balizas, faros, barcos-faros) y entre -

los modernos hay sistemas electrdénicos de posicidén, radar,

balizas que responden al radar y avisos radio-telefénicos

a los buques.

Entre los equipos de ayuda a bordo hay que contar espe
cialmente con las. cartas marinas, puestas al dfa, y con re
ceptores electrénicos de posiciédn, radar e instrumentos di
versos.,

Hoy se dispone de aparatos de alta precisién para deter
~minar la posicidn exacta del buque con relacién al eje del
canal y al sistema de boyas o balizas complementarias.

-
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4.- OBRAS DE INFRAESTRUCTURA Y SUPERESTRUCTURA

4.1, Terminales de contenedores

Para la determinacién de la longitud del atraque y -
del calado de los muelles con destino a este trédfico, re
lacionamos las caracteristicas de;xmtacontenedores de ca
da una de 1as tres genera01ones

H .
e

‘generaQidn: buque 750 TEU y de 15.000 a 16.000 TPM
(175 x 26 x 9 m.) ' '

generacién: buque 1,500 TEU y de 25.000 a 28.000 TPM
el

[:)
j1:4]

(210 x 30 x 11 m.)

generacién: buque 3.000 TEU y de 50.000 a 60.000 TPM
(290 x-33 x 13 m.)

LTS ]
[

Para determinar las dimensiones del terminal hay que -
considerar tanto la naturaleza del cargamento (contenedores
con origen y destino en el terminal o contenedores en trin
sito), como los métodos operativos del terminal (apile in-
dividualizado sobre chassis o sobre el suelo en capas de -
2 a 6 contenedores). : '

el
s

En las figuras 6, 7 y 8, acompafiamos diferentes esque-
mas de los terminales en funcién de la maquinaria empleada
(transtainers, straddle carriers o chassis), estudiados por
la OCDI (Overseas Coastal Area Development Institute, of -
Japan) para los puertos industriales de Mé&jico.

Sin que sea el objeto de esta conferencia, relacionamos,
no obstante, algunos datos importantes:

. Rendimiento de una grua en el mue
1le viverieenanaanonnns veesessees 50.000 contenedores/
‘ - afio

. Superficie necesaria para el movi
miento de 100.000 contenedores/ano 10 a 15 Ha.

La superficie indicada es la correspondiente al apilé
de contenedores, carga y descarga, contenedores vacios, re
frigerados, con mercancfas peligrosas, superficie para --—
transferencia de los medios de transporte al terminal, al- .

.
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‘macén de consolidacién o rotufa de cargas, talleres y -

equipo auxiliar. Se habla de 10 a 15 Ha. segin se apile —

de 2 a 3 alturas, y deben considerarse como superficies
minimas. El atraque tendrfa una longltud de 300 m. y un
fondo comprendldo entre los .300 y 500" m.

La manipulacién con chassis tiene la ventaja de que
es mids ficil y rédpida que con cualquier otro método, ya
que cada contenedor esti dispuesto para. ser trasladado -
por una cabeza tractora o, incluso, varios chassis pueden
ser remolcados por el mismo tractor y, a la vez, las car
gas sobre los pavimentos son muy ligeras. Pero, como des-
ventaja, aparece la necesidad de disponer de tantos chas
sis como contenedores y, en consecuencia, se precisa una
gran superficie, pues que los contenedores no pueden apil
larse, estando este sistema, por ello, indicado en los -
terminales de un solo usuario.

La manipulacién con straddle carriers es muy flexible
y adecuada para la fecogida y entrega de cualquier conte-
nedor al azar y como pueden apilarse (en 3 y €n 4 alturas)
se precisa una menor 4rea que con los chassis. Como incbg
veniente, citarfamos que las cargas sobre eje son impor--

tantes, con su repercusién en la ejecucién de pavimentos,

y que las operaciones hay que hacerlas con precisién, ne-

cesitando la maqulnarla dlsponer de un buen servicio de - :

conservacidn.

-,

Los transtainers sobre carriles o sobre neumiticos tie

nen mayor capacidad de apile que ningun otro sistema, con
1o gque el aprovechamiento de las superficies es éptimo. -
Los montados sobre carriles estdn dotados de ménsulas y -
apilan hasta cinco alturas, y los sobre neumdticos, sin -
ménsula, hasta cuatro alturas. El transtainer generalmen-
te abarca seis carriles y uno mids para las transferencias.

Tienen menos gastos de conservacidn que el straddle carrier

¥, por moverse solo en una direcciédn determinada, se pres-

ta a un control automitico por ordenador. Como inconvenien

tes, las elevadas cargas en pavimento y que estin poco in-

dicados para mover contenedores apilados en las capas infe

riores,

Con frecuencia se emplea un sistema mixto de straddle
carriers y transtainers y, de un modo general, recomenda-

e
Trlamos;:

. 'La manipulacién con chassis cuando se trata de un -
solo usuario.

1
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El empleo de los
se del terminal por su

El empleo de los

ne un gran movimiento,
crdenador,

4.2. Terminales de

straddle carriers en una pplmepa fa-
gran flexibilidad. .

transtainers cuando el terminal tie-
siendo posible la automatizacidn por

graneles sélidos

Definirfamos como graneles la mercancfa sin embalaje y. -
que para su manipulacién no puede separarse en unidades. Los
hay sélidos, lfquidos y gaseosos, pero en este apartado habla
remos s8lo de los sélidos. Se consideran como graneles de -~
primer orden los que producen mis trifice en el mundo actual
y son: mineral de hierro, carbén, cereales, bauxita-altdmina.

y fosfatos naturales.

En cuanto a los buques graneleros, se conocen en el tri-
fico internacional los tlpos siguientes:

B ~ Granelero (bulk-carrier)

0 -~ Mineralero (ore-carrier)

B/0 - Granelero-mineralero

0/0 - Mineralero—petrolefo

0/B/0 - Mineraiero—granelero—petrblero
lO/S/O - Mineralérorslurry—petrplero

Las dimensiones aproximadas y medias de los mineréleros
puros y de los buques tipo OBO son:

_ T.P.M. Eslora. Manga . Calado .
50.000 230 ‘ 3 12,0
100.000 275 42 15,0
150.000 _ 300 B 46 17,0
200.000 330 48 19,0
250.000 350 sz 20,5

Las alturas de ola recomendables para realizar tanto las
faenas de atraque como las de carga y descarga son:

44
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Atraque ..... e Hasta 60.000 T.P.M. 0,8 'm.
: De 60 a 125.000 T.P.M. 1,0m '

De 125 a 250.000 T.P.M. 1,5 m.
Operaciones carga ... Hasta 60.000 T.f.M. .... 1,5 m.
De 60 a 125.000 T.P.M. . 2,0 m.
Operaciones descarga Hasta 60.000 T.P.M. .... 0,8 m.
' De 60 a 125.000 T.P.M. 1,0 m.
De 125 a 250.00) T.P.M. 1,5 m.

La planificacién ha de ser conjunta tanto para el trans
porte marftimo como para la llegada y evacuacién de los cir
cuitos terrestres a los centros de produccidn o a las facto
rfas receptoras. Dentro del esquema bisico del conjunto de
instalac}ones barcondepﬁsito regulador-transporte terrestre,

la planificacién ha de ser coherente con la naturaleza de -

la industria y deben de participar en ella los propios in--
dustriales.

Las diferentes partes de un terminal son:
. Estacién_receptoré o de carga de vehfculos terrestres.
Almacenamiento regular intermedio,

. Equipo de'éarga 0 desearga de barcos.

. Conexidn y transporte entre las tres partes anteriores.

En los terminales de carga, los movimientos tienen lugar
mediante la accién de la gravedad, no hay contacto entre el
equipo de manipulacién y el barco y existe la posibilidad de
emplazar los terminales en mar abiertc. Como tipo de termina
les y rendimientos aproximadecs, citarfamos:

. Cargaderos de puente fijo ....... 500-Tn./hora

. Cargaderos de pdértico mévil, hasta 10..000 Tn./hora

. Cargaderos radiales o de sector * n , "
Cargaderos lineales .......... " " "

El matérial llega en flujo Continuo.por un sistema de -

cintas transportadoras al elemento de carga y por gravedad
el material va a bodega.
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L _ . El los terminales de descarga. hay una dependencia ri= 40
" gida entre el movimiento del barco y del‘equipo ¥, en con-
secuencia, la necesidad de ambos abrigados. En estos termi
M . nales los tipos y rendimientos son: -

e

P . Trabajo discontinuo con grias canguro y pértlcos de
beo cuchara.

—

- o Rendimiento de las grias éanguro ceee. 700 Tn. /hora

Rendimiento de, los pérticos de cuchara 3.000 Tn./hora

| M

i¢ - . . . Trabajo continuo con transportadores verticales y ele
' " vadores de cangilones: ‘

-

Rendimiento con ‘el trabajo continuo .. 5.000 Tn./hora

Los rendimientos indicados en las déscargas son nominales,
“es decir, los conseguidos al menos en dos horas de funiciona-
miento.'Los rendimientos efectivos, es decir, los medios en
; una descarga completa,son aproximadamente la mitad de los no
" minales. Por el contrario, los rendimientos en punta, es de-
cir, con el barco a plena carga, son a veces superiores en -
" un 25% a los nominales. o h

En cuanto a las dimensiones de los parques de almacena-- . :°
miento, lo aconsejable es que estén lo mis préximo al punto
de carga o descarga y la limitacién va condicionada por las
caracteristicas b551cas del puertc. La capacidad de ellos -
suele ser:

e

-

. De 5 a 8 veces la del tipo miximo de buque esperado.

. Del 10 al 12% del volumen anual previsto mover.

(—=

La maquinaria en parques, esen01almente, consta de: api-
_ ladores (stacker); rotopalas,para recuperar material (reclal
k ' mer); o méqulnas mixtas (stacker-reclaimer),’

—

Adjuntamos, en la figura 9, un esquema de una instalacién
de descarga a base de pdérticos sobre un muelle constitufdo -
. por cajones de hormigén armado adosado a un dique de abrigo.’
SR En el caso de averfa de las cintas transportadoras no se in-
L terrumpe la descarga, puesto que directamente se lleva el ma
terial al muelle y, por ello, esta solucidn es preferible a
la de un muelle exento (separado del dique de abrigo), de an
.chura estricta e igual al del pértico,que no permite esta po
sibilidad. ' ' ‘
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ique se manlpulan mercancias cuyo tonelaje no Justlflca un .

'tennlnal espe01allzado-'podr£a ser el - CaSO’de la manlpula—-
; : ‘cién. de contenedores en ,una primera fase, de carga general
. espec;allzada, recepc16n de materiales para construCC16n de
1as industrias. y. recepc16n o} exped1c16n ‘de’ dlversos graneles
‘en pequeﬁos tonelages.

] Los rendlmlentos en 1a man1pu1ac16n por grua de muelle o
'“puntal de barco Yy en. un turno de. trabaJo pueden ser:

! K

K

' LI .-

grandes unldades O S P l 000 Tn.

- . En;eontenedofes .-o--}.-u...{-.:q..;;....... l.SOO;Tﬂ;

Tl . _ ‘.:;, C o | s, - v ..

; *Estos terminales no. comprenden la manlpulac1dn de grane~
les,en grandes tonelaJes ni la correspondiente a las materlas
prlmas o de productos de las grandes 1ndustr1as ‘ ’

. ) . . N ¢ 4'- ¥ . 7-_ - . . o

K 1;” _ Las caracteristlcas de estos termlnales son su flexlbl-"-

'lidad y- eflca01a, v estin dotados de ‘un alto grado de 1nde—

pendenc1a respecto ‘al resto del puerto, sin estar alslados

‘;ﬁ?Eﬁﬁhhrgé;gene}al,ﬁreeslingada y.paletizadé:: f.ASG'Th.ﬁ

. En productos forestales y 51derurg1cos en —— L '-'f‘

sdel mlsmo. Aun cuando .nacieron ‘como alternativa a un, terml-;-

?ff_”ﬁ“nal de contenedores y cuya construcc16n no estaba Justlflca‘”‘

"da por el pequeﬂo nimero de los mlsmos, no .se ublcaron en -
‘flos puertos del Tercer Mundo, sino en’ los paises desarrolla*t
. dOS. o, : R K ’ ’

“Un esquema general podrfa estar constltuido por una a11
neacién de 600 m. de muelle y con 13 m. de-calado, la. mltad;

- .del tramo con utilizacién para contenedores y. la otra mitad :’
para graneles y mercancia general. Un fondo,en el sentido - ;

:perpendicular al muelle,de 400 m.,cuando ello es pos;ble, -
~ puede ser una . dimensién ideal. En cuarnto ‘a la disposicién -
.,dé la zona dedicada a contenedores, remitimos ‘al lector el

anflisis de las figuras 6, 7 y 8 que reflejan distintas Jig
“p051c1ones del terminal, en funcién de la maquinaria utili-
zada. ' ' ’ ‘ )

3
i

E1l tramo de 300lm;?de aﬁraque dedicado a'graneleeiy'mei::

f‘cancia general puede ofrecer, en su mitad, una superficie -
totalmente descubierta y, en la otra mltad puede construlr
se un tinglado en prlmera 1inea y dos almacenes en la’ parte

. posterior,: sin olvidar que cuando hay manlpu1a016n de grane . %’

des liquldoS los tanques para Su recepc1on y almacenamlento

3§T- Entendemos por este tlpo de termlnales, aquéllos en los o
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por las Facilidades de bombeo pueden estar alejados de la
.1fnea del muelle.

N

En relacién con la tasa de ocupacidén de muelle, lés -
porcentajes dependen del ndmero -de puestos de atraque del
grupo 'y pueden oscilar alrededor de los valores que con—-
signamos seguidamente: '

Ne de bugstos de atraque Tasa mdxima recomendada de
del grupo ocupacidn puestos atraque
1 40%
2 50%
3 55%
4 60%
5 ' 65%
6-10 ‘ | 70%

Cuando los puestos de atraque son ihdependienteé, hay
un mayor riesgo de esperar el turno y, por ello y natural-
mente, los porcentajes o tasas de ocupacidén son mayores a

medida que aumenta el ndmero de atraques en la misma alinea
cién. -

El emplazamiento de estos terminales puede estar dentro
del puerto industrial y probablemente deba ser una de las
primeras obras de infraestructura a construir, ya que pres
ta un servicio a muchos usuarios que, de alguna forma, es-
t4n relacionados con las futuras industrias. Quiz&s una de
las recomendaciones mis importantes es la de que el empla-
zamiento haga posible la ampliacidén a medida que se vaya -
precisando y que, por lo tanto, no quede en un recinto im-
posible de ampliar. ' -

4.4. Sectores diversos

Términales de graneles liﬁuidos .

En estos terminales no se requieren explanadas conti--
guas a los muelles ni 4reas de evolucién de vehfculos en -

tierra ni grlas de muelle. Los atraques suelen ser tramos

de muelle relativamente cortos, ya que basta una masa resig
tente para soportar los impactos de los buques y una super-

ficie capaz de albergar las-arquetas y los elementos de car.

ga y descarga. ‘ .
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Las inStélaciones especiales de carga y descarga de -
crudos del petréleo dan lugar en los puertos industriales
a los mayores volimenes de trifico y los muelles o insta-
laciones de atraque precisan el mayor calado.

Como cualquier granel lfquido en general puede bombear
se a gran distancia ello permite el emplazamiento de los -
tanques lejos de los muelles, siendo, en consecuencia, esta
disposicién la que proporciona mayor flexibilidad para’ fa-
c111tar la implantacién de diversas 1ndustr1as mis PlglddS
en sus planes directores.

El tema de la seguridad en la carga, descarga, manipu
lacidén y'transpdrte es de una gran importancia, especial--
mente con los productos derivados del petrdleo, gases 1li--
'cuados, etc. La manipulacién de l{fquidos no peligrosos --
puede hacerse en muelles convencionales, haciendo compati-
bles 165 diversos trificos y alejando los tanques del atra-
que para no hipotecar las zonas de manipulacidn y carga.

Industrias de construccidén y reparacién de barcos

Generalmente, el emplazamiento de estas industrias sue-
le ir al fondo de las dirsenas, en zonas de menor calado y
alejadas lo mis posible de los futuros nficleos urbanos pues
to que, en general, son industrias que producen muchos rui-
dos molestos al vecindario e incdémodas, esp601almente si --
van unidas a talleres de desguace.

La disposicidén de los muelles depende, naturalmente, de
la naturaleza de las instalaciones, ya que la planta’ y cala-
dos precisos son diferentes, segin se utilicen diques secos,
diques flotantes, varaderos, plataformas syncrolift, etc.

Trifico ro-ro

En general, las instalaciones dependen de la carrera de
marea en el puerto y, de una manera general, podriamos indi
car:

. Con discreta carrera de marea (hasta 3 m.) una barcaza
o pontdén resuelve el problema mediante planchas de enlace con
el barco y con el muelle. :

. Con medianas carreras de marea (de 3 a 6 m.) la solu-
cién puede ser la misma anterior, pero conplanchas de mayor
longitud para que la pendiente de los tramos sea menor del
12% y -al final de las E;anchas se colocarén cuﬁas articula-
das que suavicen_la*?gﬁadura y eviten circular sobre escalg
nes.
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. Para mayores carreras de marea se emplean flotadores
con planchas articuladas en el muelle y otra serie de plan
chas desde el flotador al barco. La estructura flotante no
sélamente varfa su calado, sino que, lastrada conveniente-

~mente, puede inclinarse para que un Unico planc -sin cambios

de pendientes sea sustitufdo por la serie de:cufia en el mue

. l1lle-plancha-flotador-plancha barco.

Es corriente utilizar la misma parcela para el trifico
ro-ro y para el de contenedores, asi como la utilizacién en

‘este tridfico de pontones flotantes da flexibilidad a.la ope
-ratividad diaria, ya que puede variarse de p051c16n, mien--

tras que las instalaciones fijas condicionan la asignacidén

: diaria de atraques.

Trifico pesquero

" Generalmente, los puertos pesqueros en un pais qu nﬁmg
rosos y suelen estar ubicados a lo largo del litoral junto
a los nidcleos urbanos siendo, en consecuencia, poco frecuen
te que se situen en un puerto industrial. No obstante, si -
al proyectista se le impone esta previsién,hay que pensar -
en un gran nimero de movimientos de la flota pesquera para

emﬂazar este sector donde cause menos molestias al tréflco
general

La flota puede ser de diversos tipos:

. Flota costera (pesca litoral y gama variada de peque-
fias embarcaciones). '

. Flota de altura (con pesca a mayores distancia, con--

. servacién del pescado con hielo a bordo, buques de 30 a 50 m.
de eslora, de 200 a 500 T.R.B. y calados inferiores a 4,5 m.).

. Flota de gran altura (con pesca a grandes distancias de

" Sus bases, congelacién y almacenamiento del pescado en bode-

gas frigorfficas, buques de 30 a 120 m. de eslora, de 500 a
3.000 T.R.B., de 3,5 a 6,5 m. de calado y con una capacidad

de carga de pescado de 200 a 2.000 Tn.).

. Buques factoria (con desarrollo de procesos de indus-

trializacién de los productos de la pesca, eviscerado, corte,

fileteado, fabricacién de aceites y harinas de pescado e, in

"cluso, fébricas de conservas, de 150 m. de eslora y de 8 a —
8,5 m. de calado),

En cuanto a la zonificacién del puerto pesquero, hay que
hacer la prev1b16n para los siguientes destlnos.

N
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: Descarga, manlpula016n y dlmacenamlento dejpe escado. |
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. Estancia y pequeﬁas reparaciones. ' e ' —51

. Av1tuallam1ento de los barcos (combustible, agua, hie
lo y sal).

. Zona industrial aneja al puerto pesquero (frigorffi-
cos, f4bricas de harina de pescado, conservas, semiconser-
vas y platos precocinados, talleres de reparacién y almace
nes de efectos navales).

Trifico deportivo y cinturones verdes

En principio, la navegacién deportiva es incompatible
dentro de un puerto industrial, aln cuando este tipo de na
vegacidn no hay que considerarla como un lujo, sino como -
ocupacién de un tiempo de ocio y, a veces, como posibilidad
de una pesca artesanal. ) '

Pero, en €l caso de que sea obligado establecer un puer
to deportivo, dariamos las mismas recomendaciones que en el
caso del puerto pesquero, es decir, procurar que el eﬁplazg
miento origine los mfnimos trastornos a la explotacidén comer
cial del puerto industrial.

Con independencia de ello, sugerimos la creacidén, junto
a los puertos industriales, de zonas de esparcimiento y des
canso. i '

El Bosquc o cinturdn ecolégico que rodea a los puertos
industriales es el emplazamiento idéneo para las activida--
des a las que hemos hecho referencia. El1 uso de este cintu-
rén verde debe ser exclusivamente el recreativo y deportivo.

Es necesario, en primer lugar, hacer un Plan Director -
que, por razdn de economfa, ird muy ligado a la topograffa
del terreno y, por motivos de enmarcar las zonas de belleza
natural, estari supeditado a las zonas verdes actuales, ya
que hay que tratar de conservar al méxlmo las masas foresta
les y arbdreas.

Concebimos, en principio, dos tipos de instalaciones se
gin sea admisible o no en las mismas un cierto grado de po-
lucidén en las aguas.

Con excavaciones de e¢scasa importancia, pueden inundar-
se zonas verdes con el agua al mismo nivel de las dirsenas,
es decir, con agua salada y con un cierto grado de polucidn,
en consecuencia. Estas zonas inundadas pueden destinarse a
la prictica del remo o escuela de navegacién a vela, etc,,

ete. En qvitqéién de accidentes, aconsgjamos muy, poca pro-
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fundidad para la prdctica de estos deportes. - 552

l' " A un nivel mayor del de estas zonas mencionadas y con

—

: alimentacién de agua dulce, se pueden crear rios artificia
} les, piscinas para mayores y nifios, etc., etc. Hemos habla
e ‘ do de agua dulce y afiadimos que este agua debe tener una -
’ ' ‘cierta renovacién, a causa de la polucién que ocasionan los
N bafiistas. - '

| -

El cinturdén verde debe tener una extensidn 1lo suficien
temente amplia como para permitir el emplazamiento de todo
- tipo de instalaciones deportivas (pistas para bicicletas,

‘ para prictica de carreras.y jogging, asf como pueden montar
r se infinidad de campos de futbol, pistas de baloncesto, pa
tinaje, etc., etc.). '

RIS Dt o g oy

X En Espafia, tenemos la experiencia del aprovechamiento

. turfstico junto a los pantanos para.abastecimiento de agua
o produccién de energfa eléctrica. Este fendmeno junto a -
los vasos de los pantanos ha sido muy reciente y su desarro
1llo continuta de una forma constante. ~
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5.~ USO DE LOS TERRENOS

5.1, Terrenos de propiedad particdlar

No sélamente es importante la geometria de un puerto
industrial sino la polftica general de uso de los terre-

" nos. En este apartado supondremos que varias sociedades

o particulares son propietarios del suelo y pasaremos a
2nalizar las consecuencias de esta propiedad absoluta en
manos de particulares.

Hemos dicho que el fin de un puerto industrial era el
de facilitar el asentamiento de industrias que tuvieran -
importantes movimientos de importacidn o eéxportacién y cu
vos costos de manipulacidén se reducen por la proximidad
al muelle. Por otra parte, el puerto ha de facilitar a las
industrias a bajo coste terrenos suficientes para que és-
tas atiendan a sus programas de ampliacién y desarrollo.

Pues bien el régimen de propiedad privada no»garanéi—
.za estos requisitos, ya que, de acuerdo con las leyes im-
perantes de oferta y demanda y a pesar de los condicionan
tes legales que se pretendan imponer, la propiedad pfiva—,
da tiende a favorecer el libre uso de los terrenos a quien
los adquiera a mayor precio y todas aquellas industrias -
que, debiéndose ubicar lejos de los muelles, lo hagan jun
to a los mismos serdn en el futuro una fuente de dificul -
tades para el asentamiento de las industrias iddneas.

Si el puerto industrial representa un polo de atraccidn
(como es uno de los objetivos en su planeamiento) serd di
ffcil frenar una especulacidn m4s o menos encubierta .que
se manifestard en las sucesivas ampliaciones de las zonas
portuarias. En un néicleo residencial el valor de las parce
las es funcién del uso permitido y asf, dejando a un lado

" los problemas de reparto justo de cargas y beneficios en-
tre propietarios, el valor de un solar calificado como "zo
na verde" no serd el mismo de aquél donde pueda construir
se un rascacielos. Pero, en un puerto estos cambios de ca
l1ificacién no se dan, ya qué la industria que se asienta
lo hace para construir en la zona portuaria los parques -
de almacenamiento de materias primas o productos, asf co-
mo los accesos e instalaciones de la maquinaria adecuada.

5.2, Terrenos otorgados en concesidn por la Autoridad-
Portuaria

LLa forma .ideal. de dirigir, gestiohar y administrar un
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"es la de que sea la Autoridad Portuaria la propietaria de

puerto, en lo que a politica de uso de terrenos se refier€,
. .
todos los terrenos comprendidos en la zona de servicio del
puerto, incluso de las zonas verdes que lo delimitan.

Si el propietario es dnico es mids ficil el control del
tiso de los terrenos que, en todo caso, se otorgarin en ré-
gimen de concesién o alquiler a las diversas industrias,

En toda concesidén, hay que considerar su naturaleza, -
titularidad, destino, plazo y canon, puntos que pasamos a
comentar seguidamente: :

Respecto a la naturaleza, una concesidén no implica ce-
sidn del dominio pdblico, sino sélamente una autorizacién
al uso de los terrenos de dominio plblico y que no exime -
al concesionario de la obtencién de todas las licencias o
permisos legalmente procedentes.

-En cuanto a la titularidad, una concesién siempre tie-
ne un titular que es el peticionario, siendo posible el --
cambio de titular previa autorizacidn de la Autoridad Por-
tuaria. ' : ’

En relacién con el destino, toda concesién tiene un fin
determinado que ha definirse al solicitar la misma y, en -
consecuencia, el concesionario no ha de poder destinar los
terrenos ni las obras en ellos ejecudtadas a usos distintos
de los expresados en la autorizacidn que se le otorgue.

En cuanto al plazo, las concesiones siempre se otorgan

por un tiempo determinado, generalmente no superior a las 30

afios y funcidn de la amortizacidn de las instalaciones in--

-

dustriales.

Finalmente, entendemos por canon el concepto de renta por

el uso de los terrenos. Recordamos que no ha de ser objeti-
vo de la Autoridad Portuaria percibir cédnones de gran cuan-

tfa, ya que eso dificultarfa el desarrollo de las industrias,

pudiendo en algunos casos imponerse sélamente un canon sim-
b3lico. ' '

El espiritu del condicionado de la concesidn ha de ser

el de otorgar a la industria una cierta flexibilidad en el -

usc, compatible con la vida econdémica de la empresa. Esta -

flexibilidad es necesaria.al principio de su actividad, eta-

pa en la que de exigirse un tridfico mfnimo ha de ser reduci
do, con subidas escalonadas.
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Finalizamos este apartado indicando la conveniencia
de que se regule en la concesién-lo relativo a casos de 5
caducidad, rescate o reversiédn automitica a la Autoridad '
Portuaria.

5.3. Zonificacidn junto a canales, dfrsenas y muelles

Acomparfiamos las figuras 10 y 11, como esquemas de dos
tipos distintos de zonificaciédn y tomados del libro de R.E.
Takel titulado “Industrlal Port Development', figuras cu-
yo anilisis ahorra todo comentario.

Seguidamente expondremos algunos criterios a tener en
cuenta en una zonificacién racional, si bien puede haber
circunstancias que aconsejen variar algunos de ellos:

. Las mercancfas se manipularin y almacenarén segun -
su naturaleza.

. Las mercancfas que .utilizan los mismos medios deben
manipularse en la misma zona.

. Separacién obligada de las mercancfas sucias de las
limpias; igualmente, las inflamables de las no inflamables.

. Los graneles lfquidos pueden bombearse fécilmente vy,
en consecuencia, su almacenamiento ha de estar lejos de. los
muelles. ' '

. Las mercancias con mds dificultad de manipulacién se
rin las mas cercanas a los muelles.

Hacemos una dltima referencia al tema de los accesos -
por carretéra que han de ser proyectados con gran amplitud,
dando servicio a todas las zonas y parcelas y con solucio-
nes alternativas, de forma que se garantice la entrada y -
salida de mercancifas en los puertos, alin en el caso de un
grén siniestro o sabotaje en un punto estratégico.
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DE CUADROS Y FIGURAS - -
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Cuadro n2 1 .

Cuadro n? 2 ,

Figura n? 1

- Figura n2 2 ,

Figura n? 3

Figura n? 4

‘.Figura n2 §

Figura n2 6

. Figura n? 7 .

Figura n? 8

Figura n? 9 .

"Anilisis de las flotas mundiales, por
principales tipos de buques, en 1979 -
1981n_

"Distribucidén por edades de la flota -
mercante mundial - por tipos de buques, .
al 12 de julio de 1981".

Puerto industrial de Taichung, en Taiwan
(Repdblica de China).

Area minima de maniobra del barco en fun
cidn de la eslora.

Alternativas de la planta del dique. En
la solucidén A las maniobras de reviro del
barco en lastre se realizan en aguas mis
abrigadas que en la solucién B.

Seccién transversal del dique de Punta -

- Lucero, en Bilbao, y de su refuerzo.

Determinacién del nivel de dragado en un
canal.

Esquema de terminal de contenedores con
transtainers.

‘Esquema de terminal de contenedores con

straddle carriers.

Esquema de terminal de contenedores con
chassis.,

Esquema de instalacién de descarga en mug
lle de cajones adosado a dique de abrigo.




. 4 .
Figura n? 10 .- Zonificacién esquemdtica propuesta para
los M.I.D.A. (Maritime Industrial Develop

57
‘ment Areas). :
N _ ‘
Figura n? 11 .- Esquema de las zonas reservadas a grane-
' les 1fquidos y fases de ocupacién.
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Anfliisis de las flotas mdndiales,'por principales tipos de buques,'eh'1979-1c81§/‘

(En miles de TRB)

{Los porcentajes anuales del toneiaje total figuran entre paréntesis)

R

‘ -1 Porcertajes
.Tipos principales 1979 1980 1981 - de combio
1560-1981
Petroleros ) 338 278 | 339 802 | 335 464 .4 21,3
(49,6) | (49,2) | (48,1) L
Cargueros de gas licuado 6 929 68“U 8 .328 --8,4
' (1,0) (1 1) (1,2) I
Cargueros de productos qufmicos 3 485 3774 4 ¢&b 47,6
: 7 : (0,5) (0 5) | .. (0,6) L
Buques cisterna diversos 372 - 360 . . 470 +30,5
(0,05) (0,05) | (o0,07)
Graneleros/petroleros (1ﬂclu1dos 48 962 48 607 48 447 -0,3
mlneraleros/petroleros) (7,2) «?,0) (6,9
lMineraleros y graneleros 139 575 142 349 | 151 005 +6,1
' (20,5) (20,6) (21,7)
Bugues de carga general (incluides los = 116 179 117 8%4 116 371 /x-l 2
mixtos de pasaje y carga) (17,1) (17,1) (16,7)
Buques portacontenedorbs (totalﬁente 9 886 11 243 ? 12 416 +10,4
" celulares) {1,5) (1.6) | _(1,8)
Buques portagabarras 904 . 958 1 @60 +1C,6
e (0,1) (0,1) I (0,18)
Buques portavehfculos 1752 2016 | 2395 +18,8
(0,25) | (0,3 i (0,3).
Buques de transporte de pescado y o
buquea-factorfa 6 946 7 256 T 4717 +3,0
Buques pesqueros (incluidos los (1,0) (1 1) (1,1)
‘buques-factorfa de arrastre) '
Transbordadores y buques de pasajeros -2 296 2 431 2 424 ~0,3
_ (0,3) (0,4) (0,35)
Todos los dem&s buques 5 926 6 540 6 891 +5,4
| (0,9) (0,95) (1,0)
TOTAL MUNDIAL (100,0) 681 450 | 690 8:5 | 697 188 +0,9 "

of London Press lelted

Fuente;

Servicios de Informacién Marftima del Lloyd’s Register of Shlpplng y del Lloyd’
-1979-1981 (cifras de mediados de afio).

a/ Los datos aquf presentados no son comparables con los que figﬁran'en el cuadro 4 ya

et

que comprenden los tonelajes correspondientes a la (lota de reserva de los Estados Unidos ¥ a
las fleotas de los Estados Unidos y del Canad{ en los Grandes’ Lagos.
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Cuadro 2

Distribucién ner edades de la flota mercante mundial pOT t_pos de bques, al 19 de julio de 1981

(Porcentaje .del tonelaje total en TRB)

: o~ Edad media** | Edad media
Tipo de buque Total %ﬁisd 1;;)59 1081_:3514 12 :ggs en julio en julio
: ! 1981 1980
1. Total mundial Todos los bugues 100 20,0 37,6 21,0 N1 10,24 9,9%
Bugues cisterna 100 15,3 50,6 18,7 19,4 g,46 8,89 '
Graneleros* - 100 92,2 36,5 25,7 15,6 G,51 9,07
Buques de carga general 100 21,0 18,0 20,5 40,5 13,05 13,18
2. Pafses desarrollados de: Todos los buques _ 100 20,8 T 37,2 21,3 20,7 10,13 9,55
ecoriomfa de mercado Buques cisterua 100 17,1 47,5 19,3 16,1 - 9,52 "B,72 !
(Graneleros* 100 20,3 36,8 25,4 17,5 9,88 9,11 !
. Bugues de carga general 100 24,4 16,6 21,2 37,8 12,51 12,54
%, Pafses de libre Todes los buques 100 17.6 46,0 20,1 16,3 2,57 9,58
matrfcula Duques cisterna 100 13,2 58,9 17,0 10,9 8,82 8,50
Graneleros¥* 100 . 21,5 39,1 26,8 12,6 9,15 9,05
, Buques de carga general | 100 16,9 12,2 12,0 44,9 13,84 14,81
4. Total de losgrupoa 2y 3 | Todos los bugues 100 19,5 40,8 20,8 18,9 G,90 9,56
Buques cisterna 100 15,3 52,7 18,2 13,8 G,2%1 8,64
Graneleros* 100" 20,8 3.7 2¢,0 15,5 9,58 2,09
Buques de carga general 100 21,8 17,5 20,4 40,3 12,9 17,26
5.. Pafses socialistas de | Todos los buques 100 18,5 22,0 21,7 36,8 12,68 12,44
Eurcpa oriental y Bugues cisterna 100 15,2 23,2 14,2 47,4 14,06 13,57
de Asia raneleros* 100 29,5 31,1 21,4 18,0 g,29 8,99
Bugues de carga general 100 15,1 20,4 23,3 41,2 .1%,50 13,42
4. Fafses on desarrollo T=dos los pafses 100 24,3 22,7 21,6 | . 24,4 10,92 1C, 24
(v:zeluidon dau pafses Liques cisterna 120 16,1 £5,0 27, 15,0 o,E4 c,20
de libre matrfcula) Graneleros* 100 29,0 30,2 25,7 15,1 a,10 - 8,895
buques de carga general 10C 24,4 17,9 77 40,0 12,66 . 1?,68

Fuente:

of Shipping y de Llon s of London Fress Ltd,

ifmites inferior y superior de cada grupo.

b 2

medio del grupo.

C* Incluldcs loa cargueros mixtes.

— e

Para calicular la edad media se ha supuesto que las edades de los buqu=s estdn unlformemente dictrlbuldas entre, los
Para -los buques de 15 afics o mé&s se ha supuesto la eded de 22 afios como punto

Cifras compiladas sobre la base de datos facilitados por los Servicios de InformaCLGﬁ Mar{tima del Llpyd's Reglster
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CALADO ADMISIBLE

MOVEMIENTOS VERTICALES DEL*
BUQUE DEBIDOS A LA OLA ¥ HUNDI-
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MARGEN BRUIO

MARGEN NETO

PRECISION DE LOS SONDEOS
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HORDO DEL CANAL

DOS CAMPARAS
Dt DRAGADQ,

TOLERANCIA DEL DRAGADO
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NIVEL NOMINAL Df DRAGADO DEL (ANAI.!
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FIGURA 6 — ESQUEMA DE TERMINAL DE CONTENEDORES CON TRANSTAINERS
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ESQUEMA OE TERMINAL DE CONTEREDORES CON CHASSIS
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4.

INFLUENCIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE
‘“TERRESTRE.

7

;
<
1
St s




~a Yaas

R i R P

IT"

4.- INFLUENCIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE

Cada modo de transporte tiene unas caracterf{sticas -

. propias que lo hacen mds o menos apropiado para un tipo de produc

tos, por lo que entre dos puertos que compitan entre si, al qug/
disppnga de un medio de transporte adecuado se llevard ese tréfi
co, Un ejemplo claro es el oleoducto: los puertos de refinerfa -

unidos por oleoducto a una zona, eliminan la competencia de otros

medios de transporte.

Por otro lado el sistema de vias de un modo de trans -
borte puede distorsionar la zona de influencia llegando a delimi

taciones que geogrdficamente no serfan légicas.

Vamos a-analizar a continuacién los aspectos importen

tes de estos factores y su accibén sobre las zonas de influencia. .

4,1, Caracter{sticas de cada modo de {iransporte

L.as caracterfisticas fundamentales son:

a) T, fluvial.- Muy adecuado para grandes voldmenes/

gran flexibilidad y capacidad de almacenamiento;-
posibilidad de coordinacién directa con el trans-

porte mar{timo.

-
frowe e
< e -
.
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Estd sometido a las inclemencias del tiempo, Es/w

el camino 1deal para el iransporte combinado.

b) Ferrocarril.- Muy adecuado y barato para el trans

.porte masivo; perﬁite el transporte simultdneo de
cargas diversas; poco flexible y no permite la -
distribucidn de pequefias partidas.

Muy regular sin interrupciones y muy seguro.

¢} Carretera.~ Por ser de unidades aisladas muy apro
piado para distribucién de almacén & consumidor.-
En pequefias distancias el mds apropiado. Se adap-
ta bien a 10s caminos y es fdcil de aparcar., Poca
capacidad de transporte estd sometido a los agen-
tes externos y da numerosos accidentes,
Muy apropiado para distribucién y para servir la/
zona cercana al puerto en un radio de varies dece

nas de kilémetros,

d)-Oleoducpo.— No presenta ningdn problema de explo-
tacién al puerto; automdtico, séguro, adaptable -
‘a pequefias y largas distancias no tiene persona;/
ni produce interferencias,

-
’

e) Cintas v cables.- Condiciones parecidas al oleoduc

to, aunque con mis exposicién a los agentes exter

nos 'y alguna interferencia en su trazado.

‘El tipo de (réfico y su forma de presentacién, vold-
men a lransportar, destino y otros muchos factores determinarén/
el sistema mds adecuado y su existencia o no influiréd sobre el -

camino a elegir,

4.2, Las redes de vias inleriores

LLa complejidad o simplicidad de un sistema de vias -

puede distorsionar la zona de influenrcia,

iz !
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Las zonas de influencia deberfan ser semicirculares/

si toda el d4rea contigua al puerto no ofreciera diferencias fisi

cas y la red de transporte cubriera homogéneamente todo el terri

A

. torio.

Pero generalmente eso no es as{ existiendo condicio-
nes muy diversas lo que origina deformaciones en la forma y dis-

tancias. S

Cuardo existe un solo eje bdsico de comunicacidén nor

mal a la costa, la influencia se desarrolla a lo largo de este -

eje, ¥y la regidnies obligadamente tributaria del mismo y por fag__

to del puerto cabecera suya. Un ejeémplo de esto puede verse en -
ia colonizacién de Africa por Europa en los siglos XIX y XX; ca-
da nacién creaba un puerto en la costa y construfa un ferrocarril
de penetracién hasta las zoh@s productoras de mate;ias pfimas, -
'sin que enlazasen entre si, credndose fr&njas normales a la cos—
t@ indepehdientes unas de otras, sierdo una de las causas de la/
falta de relaciones entre 1as‘difefentés naciones actuales, pues

las potencias colonizadoras atendfan sélamente a sus intereses -

que eran los de explotar los territorios apropiados sin preocupa

ciones de otra Indole ni mirar‘por los intereses de los pueblos/

sometidos. . . : : . .

7 Cuando la red_v&‘ramificéndose, va aumentando la zo-
na dominada y llega a enlazar con la red derivada de otro éje. -
principal y cenforme aumenta en complejidad forma una malla que/

constituye el sistema nacional de transporte.

La existencia de un eje privilegiado puéde dar lugar

a una zona de influencia discontfnua con dos nidcleos en los extre
mos de origen y destino de los flujos; como ejemplo en Espafia po

demos citar el oleodcuto que une la refinerfa de Puertollano con

el Puerto de M4laga, no sierdo Puertollano zona de influencié de
Mdlaga para los distintos productos; lo mismo puede decirse del/
Puerto de Hamburgo y Checoslovaquia unidos a través de Alemania/
por férrocarriles y canales-con trdfico directo enfre ellos.,

S . S o ¢ ¢
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En general puede decirse que la existencia de ejes/
privilegiados -rio, canal, ferrocarril, carretera, oleoducto- -
distorsiona la zona de influencia, dilatdndose a lo largo de di

Ch{) eje. ) " . v

4.3, La confipguracién del pais

Este puede constituir un factor decisivo en la deli
mitacién de la zona de influencia. Hay naciones que tienen una/
gran longitud de costds y una extensidn terrestre relativamente
"pequeiias y dominada por grandes montafias formando un gran cordén
pafalelo a la costa como sucede con Chile, Noruega, etc; en es—
“tes casos las zonas de influencia de cada puerto suelen ser pe-
quefins, limitdndose generalmente a los valles que penetran en -

el interior.

Otras en cambio presentan una fachada costera redu-
cida y unas vias-de penetratracién importante hacia el interior,
" con existencia de un sélo puerto o alguno mds; es el aso de Egip
to y el Nilo, o de Alemania sobre el Elba o sobre el Rin 0o la -
cuenca del Mississipi y Nueva Orleans; en estos casos las zonas
de influencia de los fuértos son amplfsimas y llegan a cubrir -
érea; suprdnacionales convirtinéndose los puertos en bases del/

trdfico internacional.

Algunas naciones poseen un litoral dilatado donde -
cxislen puertos adecuados psra emplazamiento de puertos, dando/
lugar a la existencia de varias alternativas portuarias para sei
vir al pafs origindndose zonas de influencia competitivas entre
s{. Este caso es el de varias naciones europeas como Francia, -

Italia, Inglaterra, etc.

Espafla es un caso especial, con unas condiciones geo
grdficas v f{sicas que influyen decisivamente sobre las caracte

r{sticas de sus puertos y sus zonas de influencia,

Forma un conjunto macizo -~la piel de toro- con un in
g A .

t

hatd




e AL e -

R A L A T

et el AP T s et . L,

(-

O

[

18

terior elevado con altas mesetas dé mids de 600 mts. deialtitud'-;
media; un litoral eslirecho y rico separado por cordilleras dél -
interior y sélo el Valle del Guadalquivir penetra hacia el intle-

rior.

Con tres zonas costeras diferentes -dos Atlénticas,—.
Norte y Noroeste por un lado y Sur Atldntica separadas por Portiu
gal y un largo‘litorai Mediterrdneo~ mds dos Archipiélagos -Balea
res y Canarias—_ofréce una grar longitud costgralde-mds de 6,000
Kms. donde en una zona de unos 30 Kms. de anchura précticamente/
vive mds del 60% de la poblacién y radican 2/3 de su riqueza na-
cional; esto unido a la existencia de numerosos puertos, origina
que las zonas de influencia sean relativamente pequefias y que -~
cerca del 80% del tréfico total tenga como origen y destino el —
"underlard" y que salvo algunos casos como el del petiréleo, entre
el 90 y el 100% cubre una zona inferior a los 250 Kms. de penetra
cifén, cargando bajo el dominio del transporte de carretera con —

pequefia influencia del ferrocarril.
4.4, Resdmen
Al analizar la zona de influencia, deberdn tenerse -

en cuenta por tanto, los factores derivados de las condiciones -

geogrdficas y fisicas, de la red de transporte y su configuracién

'y de las posibilidades del interior del pafs, que condiciona la/

posibilidad de abrir nuevas vias a la existencia de un trdfico -

minimo.

Estos factores unidos a las condiciones del puerto en

su doble aspecto f{sico y de organizaciones comerciales y del -

. transporte, dardn las posibilidades de un puerto para atraer el/

comercio de las zonas del pafs situadas hacia el interior.
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5;; HACIA LA ESPECIAﬁIZACION

5.1. Tendencias a la especializacién en transportes

Antes de hablar de la especializacidn en los transpor-
tes, cabrfa preguntarnos si no deberfamos tender a una ma-
yor racionalizacién. Por citar un caso de actualidad, duran
te estos afios, la U.R.S.S. suministra crudo a algunos pai-
ses de América, a la vez que los pafses hispanoamericanos,

productores de petréleo, suministran crudo a la Europa Oc-

cidental. Vemos, pues, dos rutas maritimas a través del --

Océano Atlintico y superpuestas que podrfan evitarse si, -

mediante los oportunos convenios comerciales, cada uno de

los pafses productores de petrdleo suministrase a los pai-

P U M SN

ses consumidores mds cerca de su entorno.
En 1la actualidad y en cuanto a especializacién, se re-

gistran las tendencias que siguen:

. Se ha detenido el movimiento hacia el gigantismo, en _
parte debido a que ciertos flujos de transporte geogrificos
van en opuesta direccién al aumenﬁo de la distancia de tréqi
porte. Hay que tener en cuenta que un buque gigante es com-
petitivo en largos viajes,donde es el tiempo de viaje lo que
importa, pero un buque medio o pequefio es competitivo en via
jes mds cortos, donde la inmovilizacién en puerto es lo que

cuenta.

. Un movimientb.hacia grandeé bulk carriers polivalentes, -
pero no gigantes como los petroleros, sino con arqueo miximo
del orden de las 250.000 T.P.M. El incremento en el flete -
po; meﬁor tamafio-es compensado por la posibilidad de ganar -

fletes de retorno.

", La aparicidn de numecrosos trificos (granos, minerales no
. . N v ¥ RS ‘ )
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férreos, abonos, productos quimicos) en buques de tipo me—

dio. "Panamax" (50/70.000 T.P.M.).

. Establecer ciertas industrias bisicas en el Tercer -
Mundo, lo que intensificari el trifico de semiproductos vy,
cuando la corriente de transporte en un producto. alcanza,
en una ruta dada, niveles satisfactorios de volumen y regu
laridad, habrid justificacidn para la instalacién de trans-
porte espécifico. El coste de desarrollo y construccidén de

buques especificos es compensado, en €se caso, por una ma-

yor productividad y una menor inmovilizacidn en puerto, Sin

embargo, es preciso mantener cierta flexibilidad para con-

segulr fletes de Pétprno; por ejempio, bodegas rectangula-

res para transporte de rollos de papel, pero con doble cas
co para productos de baja densidad y contenedores como fle
té'de retorno; transporte de automéviles capaces de aceptar

carga general, contenedores y graneles en retorno, etc.

. Buques factorfa. Como ejemplo citarfamos el transpor-
te de autom&viles con cierta capacidad de ensamblaje a bor-
do’; ciertas réacciones quimicas en buques-tanques para rgdg
cir inmovilizacién en puerto; ciertas factorfas a bordo, -
como ensacado de cemento; pontones flotantesxpara plantaé -

de energia y desalinizacidn, etc.

. Utilizacidn de instalaciones portuarias para almacena

miento temporal y transbordo,

5.2. Especializacién en puertos

Todas estas consideraciones colocan a los puertos en di
ffcil situacidn financiera, pues, por un lado, hay recesidn

en trafico y, por otro, se necesitan fuertes inversiones pa

ra trifico especializado, lo que necesariamente lleva a fo-

f
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sada mis en fomentar .o facilitar las relaciones entre iﬂ

mentar la .conuentracidn portuaria. De esta forma, la red
terrestre para distribucidn por tunerfa de productos qui . 80

_miéos y flufdos, partiendo de un puerto, puede estar ba-

—

dustrias, con sus ventajas de rapidez, que en ahorrar --

costes de transportes.

Las interrelaciones a que danAlugar los enlaces térregx
tres por carretera y ferrocarril dan lugar, también, a espe
cializacidn y concentracidn portuaria. Hoy dia no puede --~
concebirse un Plan de Puertos sin un profundo conocimiento
de los planes de los grandes uSuArios, ya que la conétruccién
de una serie de oleoductos puede déjar'sin trifico muelles
especializados en diversos puertos. Por otra parte, si nos
referimos a las grandes obras de infraestructura, la cons--
truccidn de una autopista bordeando una‘zoha‘costera puede

anular el trifico de cabotaje entre los puertos a los que -

.da servicio dicha autopista. Estas observaciones las hacemos ’

alin cuando corresponden mds a lo que se define como politi-

ca del transporte integral de un- pais.
A la especializacidn en el triAfico maritimo sigue la de

los puertos. Las grias no desaparecen, pero se hacen mds po-

tentes {embarque de factorfas llave en mano, por ejemplo).

5.3. La organizacidn del tran5porte-

Al hablér_del_tema del epigrafe, tenemos que insistir -
de forma especial en los contenedores, cuya-proble&étiﬂa se
enjuicia, de foﬁna periédica, en una serié de Congresos y -
Jornadas de estudio, con vistas aiuna mayor racionalizacién

de este modo de transporte.

i e




De forma somera, hacemos las siguientes consideraciones:

.

Co
-

. En relacidn con la industria de la construccién de -
contenedores,'al ser pequeno el valor afadide, se necesita |
- | una racionalizacién de los procesos constructivos de la fé ‘
brica y una situacidn idénea de la mismg respecto al pafis.

La normalizacidn del contenedor ne ha de entenderse sélo -

: B .. respecto a su capacidad y dimensiones, sino también en cuan .

[PR——

‘to a la resistencia y seguridad del mismo. El régimen fiscal

SR ! ~de un pafs provocari que el contenedor se fabrique o no en

P T

el mismo.

.

. E1 valor de un contenedér se ﬁide no sélamente por su
L coste de fabricacidn, sino por su ubicacidn geogrifica en -
A un determinado momento. Se gravan unos depésitos de contene
- dores en un determinado emplazamiento y, por él contrario,

- se priman otros en emplazamiento distinto, lo que hace de -

factor regulador de los stocks y crea corrientes de trans--

3 ; - portes de y hacia los puertos,

: g ' . La aceleracidn de las pricticas comerciales, los cos-

‘5 tes financieros de exportadores e importadores y, de forma

. especial, la penetracién de la informdtica en la tramita--
cidn de documentos, hacen aparecer como anticuados usbs vy

reglas que se mantenfan hasta la actualidad.

: . Teniendo en cuenta que el transporte por ferrocarril
utiliza mucho mis racionalmente la infraestructura de un -
pais que el transporte por carretera y, a la vez, que pro-
duce un ahorro energético y una mayor seguridad vial, los

trificos de contenedores en un puerto irdn ligados a los -

planes de modernizacién de las redes nacionales de ferroca

L .rril de cada pafs, asi como a la construccidn de terminales
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fronterizos o interiores o centros de transferencia carre

tera-ferrocarril. - <

/

. Teniendo en cuenta que las compafifas dé ferrocarril

0o las navieran no desean ser propietariaé de contenedores,

sino sdlamente llenar sus vagones o barcos de los mismos,

va apareciendo en el mundo del transporte la figura del -

"Operador de contenedores™, que cuenta ﬁon un gran pargue

de contenedores, oferta a los clientes un tiempo y un pre

cio de transporte, elige el medio mds adecuado (ferrocarrilj

carretera, barco o combinacidén de ellos) y da un servicio

puerta a puerta. La suma de todas estas actividades es lo

que permitird al Operador de contenedores una cierta flgxi“

bilidad en su politiéa'tarifaria y la supervivencia en un

futuro, -

. La explotacidn de contenedores esti planteando en el
mundo unos nuevos problemas juridicos, debidos tanto a la
estiba en el interior de los contenedores como al sellado

de los mismos.

. Deben de efectuarse los. despachos aduaneros en las ;7
mismas f4bricas para evitar esta revisidn aduanéra en los'
puertos y en las_fronteras. Todo ello produce un ahorro en
los transportes, disminuye ei nimero de manipulaciones y -
son menores los costes de fletes y'éhbalajes, siendo, ade-
mis, de aplicécidn la informética parq_conocer‘en todo mo-
mento la s}tuaéién del parque de contenedores y llevar un‘
control tanto a la entrega como en sus movimientos.

. Como las exportaciones de productos terminados sue- N

len ir en contenedor a paf{ses donde la materia prima no se

"containerizd' en estos (ltimos -pafses se producen unos gran
. . . H -,

A’~,
-
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des depdsitos de contenedores vacios, que han de retornar
a sus puertos de origen, pero que obligan a la previsién

de grandes espacios.

Con independencia de lo expuesto, podriamos ampliar las

consideraciones anteriores con las que siguen:

. Se registra la penetracién de los navieros en el cam

no del transporte’ terrestre.

. La necesidad de inversiones y de limitar el ndmero -
de puertos de recalada contribuyen a la concentracién por-
tuaria en contenedores, en lo que se refiere a la técnica;
ﬁero, por la parte comercial, es el dinamismo de la organi-
racidn portuaria y la polftica de las conferencias maritimas
las que han contribuido a la seleccién de puertos en este -

trafico.

. Existe una fuerte y natural resistencia laboral a es-
t0s trificos especializados y posibleﬁente la obligacidén -
humana de no reducir el contingente. de mano de obra de un -

puerto de forma dristica.

. El trifico de feeders puede revitalizar el cabotaje -

v obligar a modernizar puertos pequenos,

. El1 trafico de barcazas no justifica, en principio, el
transporte de graneles de escaso valor. Sin embargo, la celu
losa, pasta de papel y productos quimicos son sus principa-
lés clientes. Este triafico precisa pocos puertos con red de
navegacién incorporada y plantea problemas técnicos y lega-
les. Por sus cnractérfsbicas, este sistema de trifico se en
frepta a los obreros portuarios, a los puertos y a los ferro

carriles.




. Se obsefva una-ampliacidn de las redes de telebroceQ'- 84'
sb de détos, ante las que los puertbs‘deben‘estar prepara- B
dos. Este es el caso del control de'navegacién por satéli- K:)
tes, transmisién de datos de fletes, etc. .... ios cuales.
pueden tener tanta importancia como para convertirse en -

una rama dominante de la fase actual.

5.4. Concepto de hinterland

El concepto de zona de influencia de un puerto va va- '
riando en el transcurso de los ditimos afos, puesto que la
internacionalizacidén e industrializacidén del transporte de

jan sentir su influencia en las nuevas definiciones..

Seguidamente especificaremos algunas causas de esta va

riacidn en el concepto.

. El desarrollo en técnicas de embalaje, transporte y
. . ] \ . :
manipulacién de carga general unidos al contenedor plantean
problemas de cautividad y competencia modal de los modernos

transportes. .

. La aparicidn de rutas paralelas para acelerar entre-
gas introduce competencia de tarifas y Servicioslentre los
diferentes transportistas bajo el signo de que 1la mercanéia
busca no ser dependiente de un solo modo de transporte. De
¢110 se deriva la competencia de combaﬁias de transporte te
rrestre y aéreo, lo cual no debe mirarse necesariamente como
conQrafio al desarrollo de la actividad portuaria, sino que

la liga miAs a todo lo relacionado con el transporte.

. La competencia comercial actual, la interconexién de - !

transportes terrestres y la concentracidén hacen variar el --
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6.- LOS ﬁUERTOS Y LA ORDENACION DEL TERRITORIO

Dentro del esquema general de los planes directores -
de accidn territorial, las zonas costeras ocupan un lugar des-—

tacado por dos razones destacadas,

a) Fisicamente, son asiento de una serie de valiosos
y limitados recursos naturales, sensibles al-uso
b) Administrativamente, constituyen un patrimonio co-

min cuya utilizacién debe ser reglamentada.

Es pues del mdximo interés que la ordenacifn de estas
zonas costeras, en las que necesariamente se localizan los --
puertos, tenga en cuenta los intereses de éstos en el plano re
gional y nacional y esﬁablgzca los mecanismos para la toma de
decisiones y la resolucién de conflictoé de concurrencia de --

usos.

Para ello deberemos tener en cuenta las siguientes --

" cuestiones:

]
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A.~ Efectos de los programas de ordenacibn costera en

el desarrollo de los puertos.

Las politicas y decisiones sobre el desarrollo de
los puertos deben realizarse en total conocimien-
to de su impacto potencial en el entorno y de las
ventajas y desvenﬁajas de localizaciones competi~
tivas. A su vez las decisiones en el uso de los -
recursos litorales deber&n tomarse no sélo en re-
lacibn con criterios de impactos medibambiénfales,
sino pensando en el tipo de uso, su dependencia -
de la 1qcalizac16n costera y sus efectos socioeco

nbmicos en la poblacibén del entorno.

B.- Interrelaciﬁn entre ipﬁerés nacional, desarrollo

bortugrio Yy pfogramas de ordenacifn litoral.. .

Yaique los programas de ordenacidn litoral son dg_
sarrollados a nivel regional, la politica de los
de%isores puede variar de un lugar a otro y afec-
tar globalmente a la politica nacional induciendo
ihéluso a desequilibrios regionales o a duplici--
dad de inversiones. A

i

C.- Los puertos y la definicién de zona costera.

Lafdefinicién de la zona costera debe ser realiza
'daéen la forma m&s amplia posible para permitir -
'el%uso fegulado de los recursos de su fachada. --
As! es precisé incluir en hqa.p§11tica de toma de
" decisiones de usos concurrentes, tanto los puer---
tos gque est&n,en el borde costero como aguellos ~-

desarrollados en el interior a través de rios y -

S
i
¥
ey -
o
~

i
TR L TR

i 280




L

(o

- J

canales o 1os puertOS 1sla adentrados en el mar.

D.- Part1c1p301on de los puertos en los programas. de

- nificacidén litoral y organizar su propia fuerza

ordena016n del lltoral

Las autoridades portuarias_ deben tomar concien--

cia de la necesidad de estér'presentes en la pla

de expertos en este campo. Es necesario gque sumi

ﬁistren a los planificadores informacidn relevan
fe sobre sus actibidadég, uso p}ogramado‘de su -
suelo, perspectlvas de ampllac16n futura y poli-
ticas de reserva de fechada marftima. Esta actua
cibn es sobre todo tremendamente dec151va en los
casos de concurrenCLa de usos del litoral por --
parte del puerto Yy su nﬁcleo.urbano..Uno dé los

instrumentos mas importantes para conseguir una’

accidn equlllbrada lo constltuyen los planes es- .

pec1ales de ordenacién Y desarrollo elaborados .

por la progla_autorldad portuar;a con la conside

racibn de todos los interesés afectados de su en

torno.

Desarrollo de planes de 351gna01on de recursos -

lltorales.

Normalmente la asignacién de recursos litorales

al uso portuario entre en competencia con usos -

‘urbanos, recreacionales y conservacién de la na-

turaleza. Los planes iniciales deben contener:
por un lado los standards de preservaciébn y ~-—

por otro las reservas de accesos para permitir -

el uso programado de los recursos. En muchas oca

siones los planes portuarios son forzades a desa

88
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rrollarse en profundidad m&s que en extensibn de
linea costera y més hacia el mar gque hacia tie--
rra. Decisiones ‘meditadas y cuidadosas decben ser
tomadas cuando se trata de elegir entre usos in-
compatibles (puerto Versgs recreoc o vida natural)

sobre un mismo recurso.
y

Mecanismos de toma de decisiones

Cuando son varios los organismos gue intervienen.
en la toma de decisiones para uso del suelo y és
te se encuentra en zona de recursos sensibles,
es preciso establecer un mecanismo adecuado y io
suficientemente &gil para tomar decisiones; de -
no ser asi éstas pueden dilatarse, los problemas
enconarse y las inversiones incrementarse ¢ ser
tomadas a destiempo perdiendo sus posibilidades
de optimacibén. |

Inté;cambio de informacibn y asistencia técnica

Las autoridades portuarias deben elaborar infor-

macifn precisa para los decisores de la ordenacidén
litoral en orden a

- proyecciones de tr&fico
- caractefisticas de la flota

- c&lculo de capacidad portuaria y necesidad de -
suelo

- tecnologia portuaria

Los decisores de la ordenacién litoral deben cono

cer la interrelacidn entre operativa portuaria vy



5 - . uso eficiente-del frente costero; de esta forma

estaran en mejores condiciones de reelaborar =--

ciencias de uso o limitaciones nocivas al desa-

iy

. ‘ S - rrollo portuario.
H.~ Remodelacidn de instalaciones portuarias obsole:
tas. ' ' o '
b B ' o Los puertos suelen tener siempre cierto nfimero
de instalaciones obsoletas para el trdfico mo--
: T, ' . : ) ‘
L - . ' derno, pero gque no causan perturbaciones por su
infrautilizacién. Remodelarlas para el trafico
i, . : modeno, cuando normalmente se encuentran rodea-

= ' das de cascos urbanos congestionados, conduce a

. - | conflictos de uso. Por otro lado actividades ur

R . banas y recreacionales invaden &reas marginales

adecuadas para el desarrollo de modernas éctivi

tdnea de ambos presupuestos permita en ciertos

- casos coordinar las mfiltiples necesidades.

Py .- ' I.- Mitigacién de los impactos de las obras portua-

rias.

b ‘ .

dos tipos de obras, .

- dragédos, gue pueden destruir biotas_mérinas,
rréndolo con el vertido de_pfoductos

T - rellenos, que ocasionan:efeétds parecidos o -

superiores al eliminarrlalpOSibilidad de res-

taurar fondos.

Sus propios programas de forma a eliminar defi-

dades portuarias. Quizds la cOntemplacién‘simui 7

. Estos efectos se refieren fundamentalmente a —-

bien levantando su lecho ecoldgico, bien ente.
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Las autoridades portuarias deben sensibilizarse a

estos problemas por propio interés, estableciendo’

con tiempo sus planes, concienciando a la opinidn
pGblica, recabando informes de expertos en el --
drea y desarrollando mecanismos de mitigacifn de
impactos o de restauracidn de recursos irreversi-

blemente condenados por las obras.
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“especifica en el transbordo de la carga.

A

MANEJO DE CARGA EN LOS PUERTOS:
ANTECEDENTES:

'ﬁ un puerto .convergen ‘como minimo dos modos de transpdrte{-

En ‘1o general son del orden de cuatro; via maritima ferro-=
carr11 autotransporte y vias fluviales, otros casos son s

los ductos para el maneJo de f1u1dos.

Lé'coordinaqién de las operaciones de transbordo de mercan-

. cias del sistema de transporte maritimo al terrestre y vice

'._:—yérsé;'hécén de1 puerto una.entidad compleja, formada por - o

fases y subfases, cdda una de las cuales tiene una funcién

La comp1e31dad es m1n1na ene] caso de mercancias taILs Como

el petro]eo, que se bombea por oleoductos con muy poca in--
tervenc1on manua1 y poco uso de equipo de manego de carga

La comp}e31dad max1ma se presentaré en el caso de carga o -

' descarga de buques de carga gennral que pueden estar forma

dos por c1entos de paquetes d1st1ntos de productos ﬁanufactu

rados o 'em1e1aborados, env1ados por un sin numero de comer

: C1antes. Algunos de estos bu1tos—pueden ser frag11es, otros

pueden ser perJud1cados por el calor, el frio o la humedad

muchas mercancias pueden ser de gran valor aumentando el r1es

‘ go de hurto; productos agr1colas ambasados; productos quimi

¢os suceptibles a contaminar otras cargas, etc.

I3

La complejidad aumenta cuando se desconoce la fecha del arfi

bo de los buques al puerto, entorpeciende la coordinacidn --



con los otros modos de transporte,

En cualquier puerto, el manejo de la carga genéral fraccionadaw

es bastante mds onerosa que la del petroleo 6 los minerales.

Laimportahcia de los puerios estriba en su contribucién en -

los costos de terminal marftima, como parte de la cadena del - .~

transporte en la distribucidn de mercancias, que infTuyen en - Q _

su precio de venta. E1 puerto en genera] y las diversas termi-
“nales mar1t1mas en part1cu1ar representan un eslabﬁn de d1cha

cadena

El nivel de los cosfos_de terninal dependen de la eficiencia -
el puerto y de los salarios‘que'percibén 1os obreros portua»-

rvos. -a ineficiencia en un puerto prop1c1a una mayor estadia

delos barcos en puerto que se ref1eJar& en un aumento del c05"”

to de transporte mar1t1mo

Enios paises 1ndustria1e§; aﬁn teniendo puertos re]ativamznté
',efipienteé; los costos saléfia1és'sdn‘muy'e1evadds; la manera

de vbtener disminuciones 1mpbptantes'Q2 los gastos del trans--
porte maritimo, es mediante una reduccibn del monto de la mano

de obra en la terminal.

El el caso de manejo de graneles secos, se construyeron buques
especializados, en ei manejo de petroleo, se utilizan bombas de

mayor potencia que reducen el tiempo del barco en puerto. Para

- "
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‘barcos convencionales de carga general.

”l#’éaﬁgabgehéral'se iniciﬁ la unitarizacibn de IaAcarga a fiﬁfg

de manlpular b]oques de carga medlante el agrupamlento de bu]
tos. 'y paquetes. Para ]a un1tarizac1on de la carga se emp]ea--f
ron. tartmas (Pa]lets) con 1a carga flejada perm1t1endo con ;-‘

ello un -aumento en el. rendimiento, siendo tranSportados en --

Tape

Posteriormente para reducir ain mis, el costo de la mano de -
obra; empleéion'cajés‘dé deterninadosﬁtamaﬁos gue permitian -
la un1tarizac1on de ]a carga en grandes bloques. Estas caJas

denomlnadas contenedores, pr1meramente fueron transportadas -

“Aen‘barcos de carga genera] mod1f1cados y a113ados Y est1bados

@on gruas del prop1o barco. Este sistema evqucioné y actua]-
mente se cuenta con terminales espec1a11zadas para e1 maneJo

de contenedores con gruas en tlerra Y barcos espeC1a11zados.-"

Este 51stema 1n1c1ado en 1os pa1ses 1ndustriales. se @ ref]e-_'
jado en los pa1ses como e1 nuestro que ya cuenta ‘con termina-
les en los puertos de Lézaro Cardenas9 H1ch., Veracruz, Coat-

zacoa]cos, Y Sa11na Cruz.

El_eﬁtab]ecimiento d%itErminéles'paré el manejo de contenedo-

-fes provoca una desocupacién, 1o-que se compensa con la crea

ciﬁn de trabaJos aux111ares ‘como son, l1mp1eza y fumigac1on,

!a reparac1on de contenedores, etc,

Para que una term1na1 de contenedores, sea ef1c1ente y econo

m1ca, se prec1sa de grandes inversiones en 1n=ta1aC1ones es-

-~
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ciales, cuya viabilidad econdmica a de basarse en funcidn del

voldmen previsto de carga a manejar y el grado en que esa car . o

_"ga'permita el uso de contenedores en ambos sentidos del trdfi

"co. es decir, en importancia y exportacibn, ya que el trifico

unidireccional acentia el coeficiente vacio de los eqﬁipos.

Para los_{mportadores y exportadbres hay la pbsibiiidad de:e§' 

'.coger diferentes puertos para el manejo de sus mercancias., Es

‘tos puertos pugden hacerse la competencia & bien trabajar en

- -asociacidn especializandose cada uno en determinados tipos de

carga. La eleccién del puerto para el manejo de sus mercancias -

L depende de varios factores. E1 mis importante es el costo re1a
’ftivo que supone para los comerc1antes el envio de sus mercan--

' -tias a cada uno de los puertos. con las operaciones de carga y

' *'descarga correSpond1eﬂte Los costos de transporte pueden guar-

':dar una estrecha re1ac16n con los costos reales de los medios

"“.'e 1n5t31aczones de transporte, 6 b1en depender de 1a f1iaC15"

de tar1fas que se ut111ce en el s1stema de transporte, ya ‘que

' coen este u1t1mo caso, Ias Tineas navieras, absorven parte del

"3costo del tranSporte terrestre de lacs mercancias. en zonas dis

"tantes al puerto. En este caso se présenta un tras]ape de 1; -
‘zona de influencia (zona geografica de la que reciben y a la -

que envian mercancias por via terrestre).

Para el meJoram1ento de los puertos, es 1mportante determ1nar
de que manera se distribuyen los benef1cios der1vados de ese -

mejoramiento. Aparte de las mejoras obtenidas mediante cambios

LT T e iy, o et

L

®




o

administrat1vos para meJorar el rendimiento es necesario rea-
lizar 1nversiones, las cua1es ‘deberdn just1f1carse re1ac1onan
do ei costo y 105 benef1c1os d1rectos e 1nd1rectos, ya que --

estos pueden ir a los navieros en forma de Una reducc16n de -

las estad1as,rlo que aumenta Ta product1V1dad de sus barcos,-'

a. 105 comerc1antes en forma de una’ manipulaciébn mias rapida- de_

Sus. mercanc1as y una d1sm1nuc1on de dafios y hurto, tamb1eﬁ su

—

fcede que parte de 105 benef1C1os se d1r1gen fuera de1 pa1s <=

que ha efectuado las meJeras portuarias como por eJemplo, cuan-

do por el puerto pasa traf1co de otros palses ademas de] tré-

‘,'flco nac1ona1

1

~Cuando la carga se transporta en buques cistevna y/o granele-

wssg 5 fram s {sin itinerario fijo)- flatados por viaje 6 por
P

iempo9 es de esperarse que 1a= meJords nortuar1as se ref]e«-

';: en inmed1atnmente en una d1sm1nuc:on de los fletes 5 en una
:?4dﬁct'6n de las estad1as, Tas cua?es reducen e1 vaior del
{?ﬁa .Cuando el transporte se. rea]17a en gran parte con bu-aﬁu

i;qﬁes de 11neas regu1ares, por 10 genera1 los peneficios no -

‘ae refleaan en una d1sm1nuc1on del f]ete a los usuarios nac1o

io'anterior obedece a que las "Conferencias Maritimas" (Agru

-Hariones de conpan1as navieras. que operan en determinadas ru

gas) prorratean los fletes para un grupo de puertos. En caso

. de obtener .una reducc1on del flete de Ias lineas regu1ares.-



debido a las mejoras enme] puerto 8ste benaficio se comparte
con los puertos extranjeros de 1a zona, quz no han realizado

mejoras portuarias,

La mdxima efjciehcia séria el prgstar~servic%osjde ﬁderta a
_pUerta'mediaﬁte el emp]eo~de los diversos modos de tramporte
con un solo responsab]e en el tfénsito de'Ia cargaJ A eﬁto -
se denom1na tranSporte mu]timodal 1nternaciona1 eﬁ'e] caso
de las mercancias en traf1co de altura. En Mexico ya existe
una empresa nac1ona1 de transporte 1ntermoda1 1nternac1ona1

ta cua1 se creﬁ para prestar este tipo de serv1c10.
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A 1BIVEL MURDISL

CRZCIMIENTO ANUAL

ST REQUERIRA TRAWPORTAR

ClhLDA A_I'\'.’O, s ' .

oo

TRANSPORTE MARITIMO *

- HABITANTE,

" §0,000,000 HABITANTES

. 80,000,000 TON/ ARO

" 200,000 TON./BARCO/ARO

ST REQUIIIRAN
TRIDULANTES
NMUELLES" .

S/ Auel 2, 09at. Lo

400 BARCOS CAD4 ARD

15,000 / ARO

106 / ARO

1 TON, D CARGA VIA MARITIMA



CADEN& .

PRODUCTOR

4// e

PUERTO A

TRANSPORTE DE ]
CARGA EN TTERRA |
: |

FERROCARRIL
AUTOTRANSPORTE.
FLUVIAL

RERED,

TRANSPORTE MARITIMO
LAS CARGAS A MANEJAR SON:

- i FRACCIONADA
CARGA GENERAL y\1TARIZADA =
g ) " AGRICOLA
CARGA SECA A GRANEL \yyepatEs

",/ .CARGA LIQUIDA A GRANEL FLUIDOS =

_CARBA PERECEDERA
PASAJEROS,

CONSUMIDOR

rf\r_

DEL  COMERCIO INTERNACIONAL MARITIMO., -

Ed

PUERTO B




- N ,1lb

llTRANSPORTE T UAINSTALACTONES)

MARITIMO | -v .Ul porTUARIAS - Y -

o7 (503 wantosmas pE
Sl LT )T CARGA/DESCARGR
8% . . 35% % u'

PILOTAJE, ETC.

COSTO RELATIVO ENTRE TRANSPORTE MARITIMO COSTOS DE TERMINAL‘ |

| 50% DERECHOS PORTUARIOS . = -

208

MARITIMA Y TRANSPORTE TERRESTRE (SEGUN LA ASOCIACION DE CON

GRESOS DE NAVEGAuION)

ey

Dt . AT

, JTﬁANSPORTéﬂ*;ijf?fmf“") -



. 'CLASIFICACION DE MERCANCIAS . | S .

‘Una- clasificacibn generalizada para las mercanéias con51ste en

Desde

?denomlnarlas como naturales e 1ndustrlales, Y a su ver estas ~
fpueden ser: m1nerales, vegentales y anlmales. ' o e

el bdnto de vista del transporte maritimo y de las insta

~laciones portuarias existen varias denominaciones entre otras:

15

1;--Por su estado fisico.

2.- Por la forma de presentacién.
3.- Cargas peligrosas; 

4.- Por el peso

5.- Por el régimen fiscal.

6.- Por su valof;

" Por su Estado Fisico.-~ ‘Se‘di#iden en sﬁiidos: liQuido§

Yy gaseosos. Esta clasificacibén se refiere a la forma en
que serdn transportados, es decir que ciertos 1iquidos‘33

gases embasados de barrlles, bidones & latas se conside~

rén cargas -s6lidas.

Los liquidos y.gases‘trénsportados a granel, es decir eh
estado. suelto, requien barcos'especiales para transportar

" por ejemplo; petroleo-'y sus derivados, miel incristalize-

ble, azufre, etc. dichos barcos presentan problemas-de es*

.tabllldad transversal lo cual se ha tratado de resolver -

con la construcrlén des rompart1m1entos. .

Por la Forma de Presentaci6n; ' Pueden ser a granel 0 por

" unidades. lLas cargas a granel 6 sea 2n estado suelte, To-

quieren para su’ transporte maritimo, harros espec1ales. .
en donde el proplo barco osta disefado para contener la =
mercancia tal como se vio en el punto i. El1 mismo produc-

to. por ejemplo los graneles agricolas cuando se transpore.

tan ensacados caen en la clasificacién de "por unidades",
las cuales se tratarﬁn individualmente zanto en la forma
de manipulacién como fiscal a través de la documentacibn




e

.

.7 que la ampara como es el conoc1m1ento de embarque. Con’'re

A lac16n a.la carga c1351f1cada como 'por unidades", el cog"
-“venio de‘£ruse1as,de 1924;relat1va al conoc1m1eqto de am-.

-bbarqué especifica: "El conocimiento de embarque ecxpresari

¥ ~%"."las marcas principales necesarias para la identificacifn

' de las mercancias, tal como los haya dado por egciito el

~cargador antes de dar comieﬁzo a su carga a bordo, con -~

o e

¥'tal que las expresadas marcas estan impresas o puestas =
claramente en cualquier forma sobre 1las mercanc1as nd en-
baladas o en las cajas o embalajes que las contengan, de
manera que permanezcan normalmente iegibles hasta el térj
- mino- del v1aJe" e

. *i?""‘ Wl

“Elotérmino embalaje se refiere siempre a 1a.existenciajde'
una-emvoltura externa,'substancialmente indenendiente de
la mercancia en cuanto a la naturaleza de esta, hay bul-
tos que no requieren embalaje por su e5pec1al naturalesa
(vehiculos, unidades de f.c., piezas pezadas,etc.). '

~3.- Cargas Peligrosés.-

St

- Expiosivas.f“
- Corrosivas. .
- ‘Inflamables.
;- . Venenosas.

¥

fi:}_f -Por el Peso.- En 110eras b pesadas. En las mercancias a

' granel se toma en cuenta su peso especifico. En las mer-
cancias embaladas, pov la telacibén del peso total de Log'

~ ienido y embalaje, al volGmen total de_-la unidad de carga.,

. . Esta clasificacién es importante para tomar en cuenta la

=, -capacidad de las grGas de los barcos y de los equipos dig

o pon1b1es para el mansjo de la carga en puerto.

ﬁ--: 'Por ellRégimén Fiscal.- . De cabotaje, gran cabotaje y al-
| .tura, de transbordo. -



'-Por'Su‘Valor.- carga comln y carg;'de valor, las'ﬁltihas
" son tales como: correspondencia, metales preciosos, ins=«
trumentos de precisién ‘productos . farmaceuticos; etc. El
crlterlo para definir esta ‘clase de mercancias es el va--  ;.
“tor. declarado ‘en la- p611za de seguro. El pago del flete -_. 

es "Ad valoren'.

.fﬂésumiendo lo anterior, a continuacibén se presentan dos diagras

* mas dE.clasificacién de cargaSQ

i
i
i
|
o
i
o
]
!
)



CLASTFICACION DE MERCANCIAS

CLASIFICACION GENERALIZADA:

 NATURALES
INDUSTRIALES

MINERALES
VEGETALES
ANIMALES

DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE LAS INS

TALACTONES PORTUARIAS‘-'

POR SU ESTADO FISICO:

POR LA FORMA DE PRESENTACION:

CARGAS PELIGROSAS:
POR EL PESO:
"POR SU VALOR:

POR EL REGIMEN FISCAL:

POR LA FORMA EN QUE--SERAN TRANS
PORTADAS.

- SOLIDOS
- LIQUIDOS
- GASEOSOS

A GRANEL.
POR UNIDADES.

EXPLOSIVAS.
CORROSIVAS.
INFLAMABLES.
VENENOSAS.

LIGERAS.

PESADAS. |

(EN CASO DE GRANELES, SU PESO
ESPECIFICO). B

COMUN

DE VALOR

(SEGUN. POLIZA DE SEGURO, PAGO DEL
FLETE ES ADVALOREM)

CABOTAJE, GRAN CABOTAJE, ALTURA
TRANSBORDO



GLOSARIO DE TERMINOS

v | S |

ENVASE Y EMBALAIJE
ILUSTRADO




CAJA -

HUAC&L =

m—-r?;' 2

PACAS I FARDOS - Menrcancla que se coloca apretadamente en for

TAMBOR -

BARRIL -
CUNETE -

CILINDRO -

* .y amarnrada.

N

.

. ENVASE 0 EMBALAJE RECTANGULAR

s6tidas donde se deposita mencancla generalmen-

] ta es de madena 0 cartébn.

Rec&p&enta nectangulan hueco de seis caras §orma

.70 Reedpiente ‘nectangulan hueco formado por 6 écahras

das porn tinras de madera que p&ate;en La -mencan-- .

cfa.”

Mencancfa que se envuelve con pldatico, papel o

. tela y es1d amarrado o fLejadeo

ma nectangulan recubienta con a&thtenIa 0 tela

!'"'5: K g # g

ENVASE 0 EMBALAJE CILINDRICO

Recap&ente de forma cilindnica con extremos cu--
biertos pana netenen La mercancia :

" Reedpiente de forma Ligenramente ovoide recontado

para fonman exiremos paxralelos y plancs para ne-

.Atene& mencancia.

Recipiente c&tindn&co con extremos cubientos de

tamaiio menon que un tambon para netenenr mencan--

cla. -~

Recipiente eillndrico lLMLtadO por dos bases nec

tas que puede retener mercancla.

ROLLO o BOBINA - Producto que se enroflfa formando un cilindro

SACOS -

con el centno hueco.

ENVASE 0 EMBALAJES VARIOS

Recdipiente de teﬂa papel, pldét&co 0 yute abdier

tomen uno de dus extnemoé pana intrnoducir mexcan

cfa y cenranlo.

SACO GRANELERO - Un necdipiente de matenial especial ab&ento ~

en su parte supernion en forma de bolsa para colo

car granel con un uolumen de peso de una o dos -

toneladaé.

PALET o TARIMA - Entablado movibfe sobre el cual se cozoca La

mercancla para formar una unidad de peso vardla--
bfe de una a dos foneladas méinicas.



doa tonetadaa.. . _ ;_ e

Con;unta de mencanczas que se atan.:_f

-
-

de envase o embalaje excede de 2000 Kgb.

o f? GRANEL SOLIDO -*Mencanza 0 pnoducto cuya masa estd 5onmada “-

porn ghanos que pueden varian de 0.075 mifimetnros

“hasta 30 cent&meznoa y que se manejan en foama -

. ma64ua.
]

-ya estructura es fludida.’

PALET ESLINGA - Eu 5onma de taeboz sobre el que. ae cotoca cau~;a
" ga para formar una unidad de mercancla de una a

PIEZAS PESADAS Antzcuzos 0o mencancia que en una sola gn&dad‘; :'

GRANEL LIQUIDO'- Liquidos que se manejan en 5onma mab&va Y ey
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HUAGAL ' . PACA O FARDO
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CURETE Y BARRIL

TAMBOR

ROLLO O BOBINA




SACO GRAN ELERO

SACO

£

)
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PALET CON CAJAS

" PALET CON TAMB ORES

A

PALET

PALET



ATADO

PALET ESLINGA

ATADO

" ATADO

8 _ ... :
PIEZA PESADA

5
X

PIEZA PESADA

PIEZA PESADA

. plEZA PESADA

(EQUIP O)

(MAQUINARIA)



"LIQUIDAS

'CLASLFICACION DE CARGAS

GRANELES

PASAJEROS
PERECEDEROS

*

e

o<

 CARGA GENERAL FRACCIONADA
. CARGA GENERAL UNITARIA

sscos,{

LIQUIDOS <{

FRACCIONADA

CUNITARIZADA

!

- (GRANEL

GRANEL

LR

PALETAS

CONTENEDORES

PRODUC. AGRICOLAS
MINERALES ,. ,,

r ] r o
ﬂ
\
SR el
PALETAS
CONTENEDORES <
| A
MECANIZADO
SEMI MECANIZADO ]
pucTeYsS . <

MIELES, AGUA, AZUFRE,

PETROLEO Y PROD, QUIMICOS -

| PRODUCTOS DEL MAR
© PRODUC. AGROPECUARIOS

NOTA: 1.~ CLASIFICACION UNCTAD
2.« CLASIFICACION S.C.T...

- PELIGROSA
. PERECEDERA

CONTAMINANTE

- SECA

LIQUIDA
PERESEDERA

PROD. AGRICOLAS

-MINERALES -

MIELES
PETROLEOQ
GASES

'PROD. QUIMICOS

AGUA .

1z



© iV PCLASIFICACION D‘i:l:GARGAS;EN LOS PU L.RI‘OS ' )
. . ; I . L .o ; . . N l- l\_ . n

3
t man g

FRAGGIONADA: ..

C.3GA GENERAL ' Q~ e :
Contcnedores |
“Transbordadores

UNITARIZADA -

L :

, oo .f,Pctroleo .
LIQUIDOS  § Azufre = -
.| Miel mcrxstalzzable

CRANELES . . . B e L,
AR _ . r‘_l linerales = Carbon
. Azufre

Nanganeso

SECOS . <

P, -Agricolés

- . - N . T

S R s ' I..imon
AN " Productos Agricelas Naran;a
LT ' = ‘Ajos, etce

R0

PERECEDEROS <

- = Atun _
- (Camargn, etc.

_h :‘:'f B _- ' Producl:t‘os del fnar

CRUCEROS

ms.uzkbs <

| CABOTAJE

.
i
i
i
1
i
i



'EVOLUCION DEL MaAnNL)( pr

tgs0-1926—— o jﬂ‘r—l
WEG"'SC?,_ T | '“o%—j'%dﬂ'

Cami 5 .
Tiiones en plataformas de F.C

1940 | =

Pallets G

1950 — d-———l--,-—gg,,

CKD

B%S'}'

Traylers a bordo

960 _____ [_T_.\F_[, g

Mzejo de contenedor

- | . == N I
1968 ——— ——— ‘3—\ S B

Barcos portacomenedores

] 4 - contenedores
e ?%2 N _ TOW

BGF.C.
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BARGCOS - 4

.GEOMETRIA Y CARACTERISTICAS
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P PORTUARIAS

INSTALAGIONES < VIALIDAD

PUERTO J _ o ' L PUERTO-CIUDAD

© N

EQUIPO

\

DUCTO
- , | A F. C.
TRANSPORTE ECONOMIA DE LOS AUTORN. O "OR.
TERRESTRE -~ | TRANSPORTE . RANDAS “'PA |SPORTADORAS .
CANALES

DUCT®O S

\

1P/ 13/ /84,

" _ASPECTOS BASICCS DE LA FLANDAGION DEL TRANSPORTE INTERMODAL,
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CARACTERISTICAS DE LAS EMBARC&CIONES Y SU APLICACION EN LA
INGENIERIA PORTUARIA:

.La.evoluc16n de las naves y el perfecclonamlento tecnolog1
fco;lprop1c1ado por el incremento del comercio maritimo mun
dial a’ partlr de los afios 50 se ha reflejado en un mayor
tamaﬁo y tlpo de nav105 para el _transporte especifico de -

carga. o : B ‘ _ o .

.raszééfacteristicas de 1os.$a§cos las describiremos para

los dos aspectos que 1nteresa al 1ngen1ero portuarlo. Una
para el dlseﬁo de puertos y otra para la operac16n de  carga
y descargq en puerto. .

Dimensiones Generales de una Embarcacidn:
# Aparejos

Pluma .-—QL o
Gancho —* CASETFRE\ . ESCOTILLAS
%
1= = ¥ —

, Ly t o o Linea- de

. P . ' o
| b ‘ CUARTO DE ) Bodega . "\ flotacién
Cowde—_4 wmaQumnas - 4 7§ Lo _

,..‘__ ESLORA__(ESLORA TOTAL) L e
. l [/ E 1- PP ,/t g - T _ E

.- 2P532 DE . BABOR, AMURA DE»*‘”-
POPA A o= RS . BABOR - :
: o o A - PROA
ALETA DE AMURA DE
ESTRIBOR ESTRIBOR : ESTRIBOR
: _ﬁ_ ‘ '/\-r‘: : CUBIERTA PRINCIPAL
. BOPD CASETERIA , .
? o r;-- - = ' CUADERNAS
FRANACO BAOS :
porng  (F) 1 ~=— FORRO (COSTADO)
PUNTAL (P) f§ T |Lgystertas__l_

CALADD (C)

+ e
VPﬁNIOQUL s l SANCA (M) QUILLA

I‘Lﬂ

l o |~ CUBIERTA PROTECTORA
e 0 SOLLADO




-;iné§crip¢i6n de las partes principales de una Embércqci&ﬁ:

 ??63-$"_55 la parte delantéfa'del“ééscotde_forma afilada pa

- ra ofrecer el minimo de re51stenc1a a el agua.

i'Su forma a evoluc;onado de la 51gu1ente manera

'YISTA LATERAL .7 % o % . BULBO
El bulbo que utilizan 1las embarecaciones modernas es un pro- :

ducto de laboratorio que aumenta la eficiencia hidrodin&mi-

~ea del casco. - - T LT STl Tiao o DL TT s Dy

sl

- Popa.: - Es la parte posterlor del casco con forma y dlmen010
5nes tales que fac;llten el paso del agua que llena -
.;?ﬂff;ﬂ?'el vacio provocado por el avance- del barco y alojar

los~e1ementos de goblerno-y propu1c16n. 'Su evolucién

la podemos observar en el siguiente croquis.

4 ! — _— . U
- ‘,.- GOBTIERNO T .
\ . . - . '. . ,
.5 ’
PROPULSTON
TIMON _ CODASTE

" HELICE



La parte plana de la Popa facilita la construccidn de la'{;

ve y reduce la eslora total sin variar la capacidad de car-

ga.

Estribor :
Amura’
Algta :

Quilla

(1]

Son las partes curvas del casco proximas a la --

- e

‘Popa. -

Es el costado derecho del caéco, considerando al

_dféervador viendo de Popa al Proa.

Son las partes curvas del casco, proximas a la -

Proa del barco-j seér8n de Estribor 6 de Barbor.

g, Uos

Es 1la parfe principalidel casco, formada por una

- pieza robusta de hierro 8 acero fundido ‘que corre

Cuadernas:

Cubiertas:

longitudinalmente y a2l centrs en la parte infericr

"del casco y que va de Proa a Popa. En sus extremos

se 1evanta la Roda que forma el extremo de Proa y

el Codaste que forma la Popa. Sobre ‘a Qullla des-

.cansa el conjunto de todas las demas piezas.

Piezas curvas afirmadas a la Quilla y normales a
ella, que dan forma al buque y sostienen el forro,
Se denomina Cuaderna Maestra aquella'cuyo contorno

limita la mayor superficie que corresponde a la d=

nominada seccibn maestra, .

Son superficies horizontales, gque dividen el inte-
rior del barco en varios niveles 6 pisos. La supe-

rior se denomina principal. La inmediata inferior

N

27



-

se llama habitable y 1a-siguieﬁte "Protectora" -
que forma los tanques de agua 6-sollado'lastre,;
' en-gl casco de los buques tanques se tiene unica

mente la cubierta principal.

Baos _ : Son piezas horizontales transversales que comple
mentan el marco formado por las cuadernas y que
- v

sirven para appyblde las cubiertas.

Linea y Superficie

‘de Flotacién :

Se denonina linea.de:flotaéidn a la que separa la
._parte seca de la mdjada del casco y plano de flo-

tacién -al definido por dicha‘linéa,.

f;pimensiones,de'una Emharcaci&ﬁ:' '

Eslora Total & Eslora (E) : Es la m&xima distancia entre las

caras externasde la Proa y la Popa. Es decir es 1la

-'maxima longitud del Barco.

Eslora Entre Ferpendiculares (E-% PP) : Es la m&%ima distan-

cia entre las caras externas de la Proa y de la --

#Popa, a la altura de la linea de flotacidn.

Hanga'(H); Es la mixima dimensidn transversal del Buque

.‘Puntal (P): Es la distancia vertical, medida en la seccidn -

maestra, entre la Quilla y la cubierta principal,

e ——1 -




g
VCaiado'(C):'fs.la distancia vertical medida entre el nivel -
 del agua yré1.55rde inferior de la Quilla. Gene--
ralmente el Cél;do en la Popa es mayor que .en la
Proa. E1 Calado de Popa és el que'ég dgfine como
"Lalado deilaEmFarcacién; ‘. .
:El'CalaGO’mAxiﬁo.esté referidé a la 1igea de flo-
tacibn a plena ;arga;.El Calado minimo es el éo--A
rréSpondiente Q.BéréoudescéféaQO € en iastreuﬁ?hﬁﬁ
TEi Calado se v% afectado por ia'deﬁsidadidel agua
por 1o:que log}goétados del'bafco; fienen_pintados
unos diaéramas que muestran las mércaé’desde las

 cuales se determlna el Calado-en fincién de'1a --

-den51dad del agua, por la que navega el Barco.

Los diagramas se .denominan "Linea de PLIMSOLL"t

Franco Bordo (?) - Es la dlstan01a vertlcal medlda en la sec
c16n maestra, entre la linea de flotac1on a plena
carga Yy la 1ntersecc1on de cublerta principal comn

el costado de;la nave.

.Desflézamiento (ﬁ).- Es el peso del;barco, ésrdeéir,Tel peso

. | del Qolﬁmen”dg agﬁa degaféﬁadb por el barco, se ni

' d€ en tqneladas métricas. | |
Deéplazamiento en rosca. - es el peso del buque al
ser botado 31 égua, incluye el peso completo del -
cascb con sus'aéce§brios,-maqﬁinaria, calderas, --

turbinas, incluyendo lubricantes ¥y agua.
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Desplazamiento en lastre.- Es el peso de la nave,

~ 1listo para navegar, incluye combustible, agua, lzs
‘tre, etc. pero sin éarga.'
”‘Desplégémiénto en carga.- Es el peéo del barco, -

-,llsto para navegar y con la méx;ma carga que es -

capaz de transportar.

Es .una medida convencional para determinar la capa

'cidad 8 volfimen de la nave. La tonelada de arqueo

5 tonelada 'moorson’y equivalente al volumen de 100

pies cfibicos, & 2,832 m3.

_Arqﬁeo Bruto ) Tonelaje de Régistro Bruto.- Es el

"volﬁmen total de los espac1os internos de la nave,

incluyendo camarotes, despensa, etc. El valor del

tonelaje'bruto sirve de base para determinar el --

‘-preczo de los barcos, laS prlmas de navegac1on,'--

‘los precios de-cqnstrucclén naval 105 pP801OS de -

varade & carena y el pago‘de'derechos porturarlos,
para fijar la tripulacidn reglamentaria, etc.

Arqueo Neto Tonelaje Neto de Reglstro

‘Es el volGmen de la parte’ del buque destlnado a --

la carga (carga que paga transporte). Se obtlene -

deduciendo del arqueo bruto, el volGmen de espacios

‘necesarios para el.servicio, tales como, alojamien

. tos de tripulacidn, espacios de mdquinas y calderas,

etc.. Con respecto al T N R, se pagan derechos'pO£

tuarios, cruce pbr canales (PANAMA, SUEZ, ETC.) ta-




) Capacidédide Carga.- Se défine‘como toneladas de ﬁeso muerto .-
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rifa de practicaje, estadisticas'de_navégaci&n; etc.
LATP MY S e
Peso Muerto, (T P M).- Da una idea aproximada de la -
. capacidad de carga en peso del barco. El'pesb muerto
' se compone de la cdrga, combustible, agua, viveres,

lubricantes, efectos de consumo y tripulacidn .

3= El peso muerto se obtiene restando el desplazamiento ., -

‘en rosca al desplazamiento total.’

 P§rte.{ Es el peso de la carga qﬁe transporta la na

ve. | | | _ -

_Pofte Brutﬁ.- fs el ﬁesé deiﬁvblﬁmenide.ééué deéplg B

zadé al ﬁasar el barco, dé-laé cohdiciones de "Des-

'plaiamientp en Rosca, a las &e desplazamiento en.-

'éﬁrga; es.decir'es gl-feso-que:es_capaz-dg;transpog_

'-1 taf‘ei_buqﬁe. A i | L | |
Porte Neto.- Es el peso del voiﬁﬁenide agﬁa.desﬁlazﬁao, al pasar ei l
barco.Qe'las condiciones "Desplazamiento én Lastre" -

'.,(incluye-dotaciéﬁ de agué, combustgfles,:vivéres, -

”tripuiéciﬁn, etc.),‘a';as-de_élana ﬁag?a Sdesplaza-.

_mieﬂio‘en carga). Es decir, es el peso de la "Carga

Comercial”™ que puede transportar la nave,
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'-(.'l)l_uAdrizado' .- Cuando la embarcacién tiene el mismo calado en prea y popa
(2) Encabuzado .- Cuando la embarcacién tiene un mayor calado en proa quec: P
._(3);_ Sentado .- Cuando la embarcacidn tiene un mayor calado en popa que en ;rc.

- ﬁanda.- Cada una de 1as mitades del barco, a partir de su eje longitudinal

(l&) Escorado.- Inclinacidn que 1a embarcacidén puede SUfI‘lI‘ hacia 1la barg
de babor o “estribor.
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3R _TIPO DE SERVICIO.

CLASEFICACION

’ .

POR SU TRAFICO

POR TIPO DE BARCO
B H

DE

EMBARCACIONES:®

POR LA CARGA TRANSPORTADA - POR EL EQUIPO DE MANEJO DE CARGA

LINEA
(ITINERARIO F1J0)

TRAMPA
(S/ITINERARIO)

ALTURA .

CABOTAJE

i

GRAN CABOTAJE

07 CARGA GENERAL

GRANELEROS

PASAJERDS .

PESQUEROS .

' PERECEDEROS

© PARA CARGA UNITARIA

_ PORTA BARCAZAS {LAs“

o CONVENCIONAL
DE CARGA i CON PLUMA REAL
MIXTOS caReA &
PASAJE -
PORTA PALETAS :

TRANSBORDO POR RODADURA- CON RAMPA _
SIN RAMPA .

TRANSOORDADORES  (ROOL ON .
ROLL OF) - < , :

CON GRUAS A BORDO (1° Y 2°
PORTA- CONTENEDORES (LIFTON/ GENERACION
LIFTOF SIN GRUAS (z" Y 2 GENERACIOH}

SEA BEE

-§E .. R
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juffETE'MARIfIMO.

El flete (costo de] transporte) en el caso de1 maritimo,

depende de mu1t1p1es factores, dentro de los cuales. influ-

-yenienrunq parte 1mportante.el‘costo del barco, las distan

. cias del_transporte, la_posibilidad de utilizacién de gran

"des barcos, el transporte de mercancias de.ida y vuelta y

la situacién del mercado de fletes.
Paré‘ﬂetermiﬂar-Taswcaratterfstiéas“deT'ﬁa?cb 6ptimo para
-un transporte de carga determinado, inf]hye la distancia a

recorrer, el volimen anual a transportar, profundidad en -

Ya terminal, _etc. Para dar una idea. del costo del transpor

te se podré observar'la.siguiente'gréfi'a,"nos propdrciona

'el costo del transporte marltlmo (v1aJe redondo) de acuer-'

 do con 1a capacxdad de Ia embarcac16n ut111zada

. Los armadores, o propietarios de las embarcaciones obtienen

'e1'61Ve1 de los fiétes tomando ‘en cuenta,'entre otros facto

"res, el va]or de_ construcc1on de. enbarcac1ones, 1os cuales

.par& ‘dar una 1dea, a continuacidn se menc1onan, a prec1os -

Vde 1973.

Las estadias en puerto de una embarcacién también influye

en la fijacidn de los fletes martimos, a continuacidn se ip

dican las tasas de renta diaria de algunas embarcaciones --

. (datos de 1973).



PR VR

+
441
ST
e
Wi

4.0

3.0

1.0

| COSTOS DE TRANSPORTE DE PETROLEO

us $ ,TOH.

N

2.0

o0
,1’0

S
500

0“{1 :
&® |
otfﬁi.
/
LA
ol

A

000 - e )

v . :
oW '
> .

RERENRAN

4 ifi;/// .
e

|
!

IR ERERRE

_. 5.000 10.000
DISTAUCIA DEL VIAJE REDO:HDO

SAREEREEN
| |-

HEREREE

15,000

1 20.000°

L]
{1l

25.000 MILLAS

{(J.B. PARGA)

NOTA: Los valores son indicativos.



38

‘Depﬂ\.sdwatethm

I (F =g}

45247 ——1RE00 1dw 0]

84 £301dw
L nosr‘_-—du 153085 1dw-§ - 12
y \_208

1 A\ ! 326 585 10w _
\ 477000 t w324 200 L

2

- F=1

‘ 2

1000000 tdw \ / B 35!

i i e i iy

]
1= - .
il (%] B3 -§ §
£2|5 o120 i8]3]E 2|812)%
HHHEAEHEHHAHEHE
5151812 815|21815|2151318)
1.5 19025 12 . ’ }
16 ] | | 7
) ECR [20 | 20 ] 20 20 |
2 -
: JED :
=4
40

fig. 87. Deadweight and draught of tankers: siso the depths of watear in some well-known shipping lanes.

" - Fig. 58. .Tl'lnspo;'t costs par ton of cargo as 8 function of ship size,

¥ 5,000 nm voyage; 2 25,000 nm voyage.

92

hu!l increases_foughly in proportion to the surface area
" - sides, bottom and“deck ~ and this in turn governs the
—building cost for the ship. Simitagly, in the case of |arqe
" slow ships moving at a constant speed, the resnstance 15

®

approximately proportional to the immersed area of the "
hull. As a result the propulsion power will increase at most -

with the square of the proportional increment in ship di

mensions, while the deadweight increases with the cube

of this factor, Since the automation of the machinery costs

virtually no more for a large ship than for a small one, and
- the crew numbers are thus independent of the size of the
" ship, a large ship has many economic advantages.

One major factor affecting the economics of superships

arises from the progress that has'been made in the design

_of the hull structure. The larger the ships become, the
_higher the proportion of the total building costs that i5_re-
presented by the hull steelwork. For a 300,000-ton tanker,

" for example, about 60 % of the 1otal costs are accounted

for by the stee! and its processing and fabrication into the
huil. Reducing the weight of steel required, and increasing
the efficiency of the fabrication processes, are thus major

-

[
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~BARCOS'DE-CARGA'GENERAL.

Los barcos de carga general se han estabilizado en una capa
cidad del orden de las 20,000 TPM. (E = 170 m., M =21, --
P=12.7, C = 9.8), con cinco bodegas y sin entrepuentes;
los cuales aprOvecﬁanulbﬁ'mayores'phebtos existentes en el -
mundo con 10 m. de bfofundfdad{en las términa1es maritimaé-,‘

para carga general.

e R el e e e :l..-.. i ! . h_40
Evoluc16n de la Flota Mercante Mundial de Carga General Yy de

Contenedores:

Carga General ' Contenedores
o T.R.B. ~ T.R.B.
Afios Nem. - - {en Millones) NGm. ~  (en Millones)
1970 22.366 . 72,4 167 1,9
1972 21.657 - 70,6 312 4,3
1973 21.389 . 69,5 394 5,9
1975 . 21.353 . 70,4 419 6,2
1976 21.706 73,6 443 6,7
1977 . 22.061 77,1 _ 507 =705
1978 . s L | ‘
1979. U1
1980 ;
1981
1982 -
1983
1984
1985

Se observa que los buques de carga general, se han estabilizédp
en nimero; aumentando el T.R.B. a partir de 1975 por efecto -
del aumento de los hidrocarburos debido que el consumo de com--
bustible no aumenta en la misma proporcidn con respecto al tama
filo del barco. En cuanto a los barcos portacontenedores su creci
‘miento en nﬁmero-yﬁtamaﬁq a sido progresivo.
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20,000

TR
BARCOS DE CARGA GENERAL | :
~ PESO DESPLAZA R '
- ‘MUERTO MIENTO™  ESLORA . MANGA  PUNTAL  CALADO
__{ToR) (Tons)  (m.) m) o (m) _(m.)
700 933 52 8.3 3.8 3.6
1,000 1,333 60" 9:3 4.4 4.1
2,000 2,667 77 . 11.5 5.8 5.1
3,000 4,000 90 13.1 6.8 5.7
4,000 5,333 100 14,3 7.7 6.3 ;
| 5,000 6,667 -.;09 CU1s.3 L 8.4 | 6.7 - f
6,000 8,000 117 16.2. 9.0 7.1 1
7,000 9,333 124  17.0 9.6 - 7.5 g
8,000 10,667 130 17.7 - 10.1° 7.8 o
9,000 12,000 136  18.4 10.6 8.1 | “" .
16,000 13.333 122 . 19.0  11.1 8.3
12.05% 16,000 ' 152‘:; 20.1 ©  11.9 8.8
15,000 20,000 165 21.6 13.0 -+ 9.5 o
17,000 22,667. 173 22.4  13.7 9.8 |
26,667 . 184 23.6 14.6  10.3



BARCOS'PARA CONTENEDORES
E1. crec1m1ento en el tréf1co de carga general, propicio %a -.
1mplantac16n de sistemas para aumentar los rend1mxentos en el

manejo de la carga.

Este sistema se logro mediante 1la unitar1zac16n de 1a carga Eon
el empleo de contenedores Este trdfico se inicio en los anos -
60's con la transformac16n de barcos convencionales de carga ge
neral para permitir la carga y descarga de contenedores con -:-
grilas instaladas en el propio barco. |

Este t1po de barco de 6 & 15000 TPM, ¥ ca]ados de 8 m..'coﬁJQe-
locidades del orden de 15 nudos, denom1nados de 1a Ira genera- '
'ciﬁn, transportan de 100-800 contenedores, por su capac1dad es-
itan destinados a alimentar puertos donde arriban embarcac1ones

de mayor porte. o : L.

Al comprobarse la bondad del sistema, que aumento los rendim{eg
tos, en 2 y‘3 veces respectb q] moviﬁiento de barco§ conyencio-
ﬁa1é§ de.carga'geﬁerai, y ai disminuir la mano.de obra en las -
maniobras y en la estadia de las embarcaciones, se inicié l1a -~
gonsiruccion :: la segunda generac16n:de barcos con velocidades
de 18 a 23 nudos, con capacidades de 800 a 1500 contenedores y
de 14 a 22000 TPM y 11.50 m. de calado. Algunos de estos barcos
astan °quipados con grias-prtico que se mueben a 1o Térgo sus
costados que operan en puerto que no cuentan con equipo en tie-
rra para la carga y descarga de contenedores. Las gruas pesadas
entre 500 y 600 tons. por 10 que sbn\barcos'antieconémicos debi

do al gran peso adiciBnq] que les resta capacidad de almacena--

miento.

e '4—5— -
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- Los barcos de Va 2da. generaciﬁn son 105 que con mayor fre--.

"f;cuencia tocan el puerto de Veracruz

'Lg tercera’generaciﬁn; denominados‘"1os barcos dé‘hoy y méﬁi

“pa", son de gran capacidad y velocidad; estan entre las 35 y

50000 TPM, velocidades de 25 a 33 nudos, capacidad de 1800 a -
m"SOOO conténedores y calado dellé.s m.. Este tipo de barcos -
es costoso en su construcciﬁn‘y.operacién y dependen de las
iﬁsta]aciones en el‘puertd Algunos estan equipados con pro-.

-U.pulsores en proa para aux111arse en 1as maniobras de atraque -

.y salida, cuentan con cuatro maquinas auzomat1zados y navega

ci6n controlada por Lomputadora.

Cbntenedores de 20'. - su'pesa vacio es de 1900 Kg.-(aprox.)

y, su carga atil de 18 tons.. La carga real proﬁedio Euﬁdia]
~[es del orden de las 11- 14 tons, su cubicaje 1nter10r es de -

© 32 m3., el p1so-es de madera para distribuir el peso sobre -
“las v1gas ‘de acero del fondo. La carga permisible sobre’ el - .
piso es de 980 Kg/m2. Yy estan d1senados para ser izados por |

las cuatro esqunnaa—superiores c01 MarcH de 1zaje 6 con 5 --

"'cables unidos al gancho de la gria, la tota11dad de estos --

contenedores .cuentan con perforaciones en sus costados en la
parte inferior para alojar las- orquiilas de los montacargas

en las maniobras en tierra.
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A nivel mundial; el nﬁmero‘dé_cbntenedores de 20' represen:a
el 80%, fundamental, contener -un peso miximo_que cumpTa con
las limitaciones de carreteras y puentes en-la'mayoria de ios-

paises.

-Contenedores de 40'.- es el preferido por la mayorxa de las
embarcac1ones los operadores de los barcos portacontenedores
de 1a tercera generac1on. Para el transporte en carretera --
tiene menor pesc un ‘contenedor de 40 pies que en dos de 20'

Su capac1dad cub1ca es de 65 m3. y su toma de 3400 kg. con -

carga ut11 de 27 tons.

"Este tipo de contenedores representa el 30% en nbméro a ni--

yel mundial.

Practicamente ningun contenedor de 40' cuentan con prefora--
cfones para las orquillas de montacargas y estan disefiados -
para 'su izaje y manejo en tierra con "marco de 1za3e" SUJc--

tando al contenedor por Sus cuatro esquinas super1ores
Los contenedores de 35' son los menos usados,
Los contenedores, son recipientes de acero, aluminio platico

6 madera contrachapada con bastidor metdlico, que permite@ -

la unitarizacidn de la carga, y transiadar la carga del ori-



4

'gen}aen el local del usuario, al barco'y a la inversa.-Los

.

‘contenedores por lo genéka1 son de 40, 35 y 20 pies de'lar

g0, y en casos especiales de 26' utilizados por la COmpaﬁia N

SEF-LAND; en seccidn transversal; el ancho es de'8' y 1a al -

rua varia de 8' a 9°'.

" Existen contenadores, con temperatura controlada por el --

transporte de perecederos, ¢on recipientes-tanque con es--
tructura cuadrangular en las aristas, para el tranépofte -
de liqhidos, gases y graneles. Los contenedores pdra‘cdrgaf
geﬁéra1 son a prueba de'agua y tienénlun‘sistema para pro-

tegerlos de la humedad de condensacién. También hay contene-

dores pTegables'pafa trificos unidireccfonales'para el trans
pﬁfte de carga de gran densidad:en donde no se reqhiére'ca—
pgcidad V§1umétritas se-emp1ean contenedores de la mitad de
altura pé;mitiehdo Su acceso por.la parte éﬁpefior. o

Los contenedores comunes tienen sus puntas en una cabetera,

exiétiendo alqunos con puntas laterales.
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Fig. 59. Growth in size of comainer ships.
1000 h.p. = 7355 kW. §

areas for research in the construction of large ships. The
successes.achieved in this work shift the optimum sizes of
shigs as determined by shipowner economic calculations
to ever larger values.

It must, of course, not be forgotten that the construction
of superships presents the shipbuilders with complex tech-

in ship size has always grown more rapidly than the build-
ing capacity of the shipyards. Enormous building docks are
needed for the construction of giantgtankers and the cost
of providing these is very high. it is thdeed open to qi¢s-
tion whether it will still be possible to build ships by the

conventional methods if there is any further increase in’

nolq’gﬁ:al problems. In the past the demand for an increase

iy
v
. ]

their dimensions.

Cime

£
Table 10.

Largest tankers Year Name Length Breadth Depth Draught Dead- ’ Powery
" at various times - N weight

E : m ~  m m - m t kW

F . 1953  Tina Onassis 2364 290 15.7 115 45,700 13,000
-j}, ‘ 1963  Tokyo Maru 306 475 240. 160 162,000 20,000
1 1966  tdemitsu Maru 342 498 232 17.3 205,000  23.500
P 1968  Universe Irefand 346 533 320 241 312,000 27,500
\ 1971 Nisseki Maru 347 54.5 35.0 27.8 373.400 © 29.500
- 1973 Globtik Tokyo 379 62.0 36.0 28.2 483,660 = 33,000

o 1977 P. Guillaumat 4142 630 35.9 28.6 554,600 47,800
; ‘ :
: 93
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Number of Container -
Typeof |- Deadweight Over-all Breadth Depth Draft {Scontie) Speud
Ship [Termsof 20 |Refrigerant Tonnaga Length (FT} B (FT} D (FT} DS (FT) fknot)
t1 Container | Container
A 3,010 41,500 943 106 82 39 %
8 1.833 150 31,590 850 106 64 38 - 25.3
c 1,441 26,837 718 102 62 37 228
D 738 100 19,090 616 ‘83 50 35 2185




FI ST




1

Y I '2,‘,: A ol '\"_ :‘ r ;.“t.“
Somgm g Y R b e B8 EORE
P oo 2 AT NS Ry SRS TS T A

s
-

nol
e LS

gt . B
- M i . . - -

M RPN Rt ) Y
2 T A ] NSy Tl
Sl AN
- -‘."" . !

o il i“?&m\’

The MacSkid Cargo Stiding Frame (CSF) enobles boxes 1o be stowed
i the underdeck spuces of a genetal cargo vessel. Insiallations on
*noeendeck and tankiap are here envisaged for use with the series-bunlt
SDHM vessel design from Avsin & Dickersgill
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TONELAJE

PORTACONTENEDORES

- (iER)

uf

BRUTO DE-  DESPLAZA
REGISTRO MIENTO
(TONS)
C 18,240 19,636
7 ue,184 16,977
21,057 20,400
23,500 23,650
49,000 26,100
51,500 28,900
54,500 33,600

ESLORA © MANGA PUNTAL  CALADO
T (m.) o (ms) m. " {m.)
187.0 ; 26.0 15.5 10.5

. 208.8 i 23.8 14,3 9.2
196.0 f 27.6 16.6 10.5
212.5  30.0 16.3 10.5°
242.0 . 32,2 9.5 § 10.5
245.0 . 32.2  24.0. 1.0
252.0  32.2 24.4 11.0

it



TRANSBORDADORES : (FERRY, RO/RO)

Son barcos que permitén el transbordo de la carga por roda-
dura, por ﬁedio de rampas que cuentan las naves en proa, --
_poba o en los costados, apoyadas en muelles y que permiten
la circulacidon, simple o doble; de camiones del barco al --
atracadero o viceversa, |

Las bodegas del barco cuentan con varios entrepuentes y ram
pas interiores para el acomodo de una mayor cantidad de cai

-ga-ﬁ vehiculos.

j@uando los transbordadores no cuentan con rampas, se insta-
iavaﬁ adosadas a un at}acaderO'destinado a este tipo de -
barcos. De este tipo de embarcaciones los hay mixtos; en --
éuénto prestan servicio de caréa y pasaje, |
para la operaciﬁn'dé t}an;boradores en diversos muelles ---
existentes, se emplean rampas flotantes moviles, lo cual au
menta Ja prnductiv?%ad de instalaciones pertuarias

En México, se presta e} servicio de transbordador en cabota

Je;'entre topolobampo - La Paz, Guaymas - Santa Rosalia , -

Mazatlan -~ La Paz, Puerto Vallarta -~ Cabo San Lucas, Puefto

Juares - fozumel, Los transbordadores no cuentan con rampa
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y:sbn de 1000/4000 TPB. La implantacidn de un sistema de -
transbordadores es una herramienta para 21 trédfico de cabo
iajé al permitir ahorros substanciales en el consumo. de -- |

‘“enérgia.

 También son utilizados en tr&fico de altura a distancias -
medias ya que es de mayor costo que jos barcos de carga gg
‘neral, y trabajan con flete muerto por a mayor relacidn de

" vacios en las bodegas.

H
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TONELAJE
BRUTO DE
REGISTRO

(TBR)

50
100
200

300

- 500

1,000

2,000

$,000
7,000
8,000

3,000 -
14,000
5,000

TRANSBORDADORES (FERRYS)

ESLORA

Am.) - Am)
20 6.0
25 7.5
35 9.0
42 10.0
50 11.5
64 13.0
85 . 16.0

110 19.0
125 20.5
130 22.0
150 %10
160 24.0
185 0

25.

_ MANGA

PUNTAL
m.
2.3
2.7
3.2
3.5

3.9
3.4

" CALADO
m.

2.0

2.5
2.5

3.0
- 3.2
3.4

4.2

5.0
5.6
6.0

7.8

7.8

7.9
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.

en E.U., y los navieros organizan viajes turisticos en México.

‘ﬁa'cubierta pricipal.

607

BARCOS PASAJEROS:
Estos barcos los hay hasta de 80000 TRB, los calados, descai

gado y'cargado tienen una'pequeﬁa variacién dado que la car

"néa esté repreﬁentadd por el peso de los pasajeros y el avi- =

tqayamiento y rige fundamentalhentg el peso de los camaro--

tes y servicios de los pasajeros.

En México arriban cruceros tufﬁsticos de hasta 30000 Tons. -
de desplazamiento con 9.0 m. de calado. Sus arribos son por

temporadas, cuando en sus paises de origen no operan, arri-

ban 2 puertos nacionales como ejemplo en invierno no operan

®

BARCOS PARA PERECEDEROS:

Chehtén con. bodegas con temperatura controlada y la carga--
descarga de Ioé'prodddctos se realiza a través de-porianes

n auevtas localizadas en los costados, 6 con escotillas en

t

L.os barcos de este tipo que arriban,a Tos puertos naciona-

%ék son dei orden de 6§/8000 tons. de despiazamiento.



BARCOS 'DE “FASAUE

TONELAJE ' _
BRUTO DE- ° 'DESPLAZA . S e
REGISTRO MIENTO™ " ESLORAw  MANGA: -:, PUNTAL~:.. CALADO

W

(TBR) - (TONS)  :$0n@) f;;(m_JQ;{;fa{ﬁQ)l:;:.ﬁimu)

.
o

50,0 8.2 4.5

500 500
¢ 65.0  10.0 5.3

‘1,000 1,000 |
2,000 . 2,000 = 82.0 12.0 6.4 .
3,000 3,000 | 95.0 ' 13.5 7.3
4,000 - 4,000 105.0° . 14.8 8.0
5,000 5,000 . 113.0  15.8 8.8
16,000 6,000 121.0  16.7 9.5
1,000 7,000 127.0  17.7.  10.2°

- - * -
i o w ~J N wn

Sl o

8,000 - 8,000  135.0., 1872 10,8
10,000 10,000  145.0  19.2  12.0
‘15,000 15,000 ~  165.0 21,5 13.0 .

_—

20,000 20,000 180.0 . 23.0 _ 13.8

W VO O W . N N YN ! s s
[ ] L ]
' .

~N wml v o m o»m

30,000 30,000.  210.00 26.5  15.5
5,000 - 50,000 .  245.0 . 30,5 . . 18.0
80,000 /80,000 ~ - 290.0  36.0  ©21.0.

‘b Ll
L = |
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. BARCOS GRANELEROS: (BULK CARRIER)
Estos barcos e cIasif1can pr1ncipa1mente en m1nera1eros y

para graneles agmcolas

| Los mineraleros han evolucionado hasta 1legar actualmente
Tas 300,000 TPM y requie}en 1nsta1aciones‘especTaIizédas';-

~para las operaciones de targé y/o descarga en puerto.

. En varios paises se han establecido siderurgicas en zonas -
6ﬁ1uarias para aprovechar i;“econoﬁia de escala que repre-
smﬁa la utf]izaciﬁn de barcos de gFan porte, En el caso de
H@dco se tiene preﬁisto recibir barcos de 100,000 TPM, en

.ljzéro Céfdenas, aunque actualmente arriban de 70,000. En -

el puerto proyectado del Ostidn, se pretendefconhstruir mue

Tles para barcos..de 1007/150,000 TPM.

5Losbarcosipara graneles agricolas requieren también_instg
" laciones especializadas_ﬁara sué'S?éraCiones en puerto. --
Cuﬂmo se utilizan las terminaies de targa general péba la
carga/descarga, se emp1eqn‘barcos de hastah30000_TPM.'Cuag_
:Qdose cuenta con instalaéiones gspecia1izédas con mueT]es_L

t

y silos, se puende emplear embaraciones de 40/50000 Ton..

. En México operan terminates graneleras en el puerto de Vera

cruz, con 12 m. de profund1dad, en Guyamas con 10 m. y =----

_ ammx1madamente en Lazaro Cirdenas con 14 m. de;profundidad.

®



Para pro'fundidades del orden de los 6 m. en puertos fluvia-~
~les, operan barcazas de i0/25000 TPM auto-descargables o sin
eqipo abordo, que permiten el manejo de gran_osvco_n una alta -
'efi"c-ie'nci'a'y que se _uti]iza'n en distintas medi;las ;:omo-.entre
el Misisipi .Iy Tampico, Tuxpan y Alvarado.

"ﬂtro tipo de bgrco para cargas a.granel, éon los bar‘éo_s termo
para el ;ranépqrte; pt')r-ejemp'lo: de azufre liquido, cuyas --
operacionks son a altas temperaturas. 'México' exporta en esta

forma parte del azufre via puerto de Coatzacoalcos.

fuando los paises importadores no cuentan con instalaciones -
adecuadas para la recepcién de este tipo de barcos, el azufre

- ge transporta en graneleros convencionales de granel seco.
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-.Evolucidn de la;Flota Mundial de Gfaneleros (Solidos).

1"-

~Para el transporte de productos agricolas se utilizan granele

.nel mineral se denominan "Mineraleros".

.. .T0S que comunmente se les denomina "Graneleros". Para el gra-
R . ‘

Estos Gltimos pueden’
-ser mineraleros '"puros'" o combinados es dec1r que pueden trans

portar minerales en un sentido del trafico y regresar con pe--
troleo, con el objeto de obtener flete. A este tipo de barcos

“se les denomina

la tendencia de los buques graneleros es de aumentar sus dimen

por 1a% 51glas OBO {Ore - Bulk - 0il)

Graneleros.
o T.R.B.
Afios ~ Nfim. (en Millones)
1970 2.321 38,3
1972 2.754 48,4
1973 2,954 l53,15
'_1975 N 3.308 61,8
1976 3,513 66,7
‘ 11977 3.887

74,8

.0 B O A
. o T.R.B.
~ NGim. (en Millones)
207 . 8,3
204 15,1
34§ 19,5
407 _23,7
419 25,0
426 26,1

4

siones dado que el costo del transporte se reduce al emplear -

‘embarcaciones de granssporie, no obstante el aumento en el costo

' - de instalaciones en puerto.



BARCOS GRANELEROS

'PESO DESPLAZA R ,
AUERTO MIENTO ESLORA  MANGA  PUNTAL  CALADO
rew)- _(Tows) . _(m) o (m.). fm.)  (m.)
1,000 1,333 . 61 8.9 = 4.8 4.3
2,000 - 2,667 77 11.1 6.0 5.1
3,000 4,000 g8 . 12.7 5.8 5.7
4,000 - 5,333 96  13.9 7.5 6.1
5,000 6,667 . 104  14.9 8.1 6.5
s;boo- 8,000 j 118 16.8 ~ 8.3 . 6.9
8,000 10,667 . 130 17.6 9.5 7.4
10,000 13,333 140 18,5  10.5 7.9
12,000 16,000 150 19.4 1.2 8.5 |
15,000 . 20,000 149 21.3 . 11.5 8.6
20,000 26,667 164 - 23.4  12.7 9.2
25,000 33,333 . 176 . 25,1  13.6 9.8
30,000 40,000 187 - 26.6  14.4 10.3
40,000 53,333 . 206 29.2 15.9 11.0
50,000 66,667 222 31.4 17.1 . 11.7
50,000 80,000 2% 33,3 18.1 12.3
70,000 93,333 248 35.0 19.0 12.8
80,000 106,667 259 36.6 19.9 13.2
100,000 133,333 278 39.3 21.4  14.0
150,000 200,000 300 45.0  25.0 16.0
200, 000 266,667 315 50,0  28.0 18.0 -

250,000 333,333 330 53.5 30.0 20.5

~—



's'ARcos TANQUE.

E La tendenc1a de tamafio de estos barcos quedo en la ingen1e-

W

=del canal de Suez en . 1970 propic1o la estab1l1zac16n en el

"500 000 TOPM se desarroT]o en una decada, una monoboya con

__cuadqs,en Dos Bocas y Salina Cruz.

‘“_ria del detal]e de barcos de 1 000 000 TPM . con Ta apertura

'tamano a 500,000 TPM.. El barco tipo mundial mas comun en -

esta época és del orden de 250 000 TPM

Debido a que la evolucidn en el tamafio de los tanques .a ido

por delante de los puerﬁos se ha disefiado un sistema a base

- de manoboyas para la.caﬁga y descarga de este tipo de barcos

en mar abierto La evo]ﬁcién'de los tanques de 100, 000 a --

S1derada una- 1nsta1acxon prov1s1ona1, requ1ere de 8 a 12 me

ses para su inicio de operac1ones mientras que 'un puerto pa

l

‘ra barcos de 250 000: TPM » requiere en. terminos genera1es de .

81a 10 &uos para su p]aneaC16n y construcc16n En México --

-existen monoboyas para 250 000 TPM., en ‘Coatzacoalcos, Dos

Bocas y Salina Cruz, en un futuro se contara con puertos ade

“Para el gran cabotaJe, via canal de Panama para efectug; tra

fico entre las costas -del Golfo de_ Mex1co y y el Pacifico, -

se emp]ean barcos tanque denominados "panamax” con 70/80000-
TPM. como miximo.

Los'buqueé tanque requieren para navegar con seguridad'de 1/3
dé su capacidad de carga 6 peso muerto y sus bombas para car-
ga/déscarga tienen una capacidad de 1/2 de su capacidad por -

hora.




Existen barcos con lastr_e H'mpio--ﬁ‘ s‘e-gregado y su,c—io, en los
primeros el lastre (agué de mar)‘ esta a}oja;qo_en ta'nques es-
pecificos para este .fin._'l.os .s.egunt_ios utilizan los tanques -
donde se,.t;a-nsporta el producto, lo que da la der’llominaciﬁn'
‘de lastre sué.ic y se requerir,i contar con instalaciones para
el deslastre en puerto 6':en ,mono.boya.en los pue'rto's de paises
giportadores de productés p_étrole.rés; -Estas iﬁsfalaciones !cog_
sisten en tuberias de conducéiﬁn-y-fojas de deslastre en las

gnales se recupera el acefte contenidoen el agua de lastre.

Existen barcos mixtos denominados 0.B.0. (ore, Bulk, 0i1) -

-

_gme transportan ya sea petroleo § minerales para aprovechar

los viajes de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo:

qporfar'petrﬂeo g_importar -carbdn, lcoﬁ“"lo cual se obtiene

ma gran economfa en fletes maritimos.
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“iEvdluciﬁn de la Fiotéhnundial de'GranbleS§LEQﬁid05j

R
_— "
b

-j} la- carga generalmente transportada de este grupo, es el petro
leo y sus derivados. La denom1nac16n de este tlpo de naves es.
;buquetanque ® petroleo. ‘

TEn'losAaﬁos_40's el barﬁo‘tipo-éfa del orden de las 15,000 -
“T.P.M. ; :

" En los 50's de 50,000 T.P.M. . A partir de 1960 se inicia ia -
_'construcc16n de grandes petroleros, tales como:

u‘;1966.— "Tokyo Maru" de 151,252 T.P.M.
“1968.- "Universe Ireland" de 326,585 T,PM,
T U= E= 346 m. ; M=533m C=24.8m.
- 1975.- "Globtik London; de 483,939 T.PM. e |
L. «tE S7360.m3 M - 62 m. ; C =28 m. D S
'fuLa flota mundlal de tanques y: barcos espec1a11zados para el - ‘ _
‘ transpo;te de gas 11cuado y productos qu1m1cos es como s1gue°-

i " Tanques - : ‘ ._ - Gas LicuadoA :

- - T.R.B. =~ - A T.R.B. - |

© Afios " NGm, " (En Millones)  _ NGm. " (en Millones) ;

1970 C6.103 86,1 . 504 - J;SI- |

C ez’ eez. o 105,1 582 2,4 :

Cie1s 6607 115,46z 2,9 ]
1'1975 7,024 150,1 © 858 4,0
71976 7.020 168,1 920 4,7
,_fyfﬁ_1977 T 6.912 174,1 ' 985 - f-o,z

El incremento notable en este tipo de barcos no ha.correspoqdi
}do{a la construccidén de puertos de aguas profundas, por lo que -

i



' . /s
se ha tenido que idear instalaciones alejadas de¢ la costa, ta
les como las monoboyas que permiten la carga/descarga de este
tipo de barcos. -

4 1a fecha este tipo de barco se ha estabilizado en medio mi-
1lon de T.P.M. para los de mayor tamafio y el de 200,000 a --
350,000 T.P.M. como el optimo operacionalmente. -
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INDEPENDENCIA
S ( DIMENSTIONES: ’ - \

ESLORA TOTAL: 170.61

m. = 5594 7/,

" ESLORA + Pp. ’ 164.00 m. = 537'8 Y/,

MANGA.. ' . 2205 m. = 723 Y,

PUNTAL: : 1295 m. = 424 /"
m. =

e \  CALADO DE VERANO: 9.47 m. = 311 ¢ ).




Caracteristicas d- ua barco para tanaporte de gas de 53,400 m3,

DIRECCION GENERAL: El barco esta disefiado para el transporte de gas licuado,.y ambﬁiaco. Cuen
ta con cuatro tanques de carga, dlseﬁados para soportar termperaturas de -
hasta - u48°C

CARACTERISTICAS PRINCIPALES: Esiora: 216.50 m. Manga: 32.25 m,; Puntal: 18.40 m.; Calado en -
Carga con gas propano: 9.82 m.; Con amoniaco: 10.74 m.; Velocidad-
‘pqn carga de- propan0° 18 nudos._ )

CAPACIDAD DE CARGA: Volumen Total: 52,800 m3. ; Tanque No 1: 12,730 n3. ; Tanque N? 2: 13,590 m3.
Tanque N? 4: 12,890 m3. - ' ' ' '

HAQUINAS:’-Propolsi&ni 20,300 HP, a 122 b;p.m;; Auxiliares: Planta de luz 3800 KW, caldeéa
para vapor. . : g DR ' :
_ ‘ :

OPERACION DE CARGA Y/0O DESCARGA: Diseﬂado para transportar gas licuado tal como: butadieno, pro

' pileno, amoniaco; en cuatro tanques a la presidn atmosferica,
Cuenta con dos sistemas de tuberia para la carga de dos produc
tos diferentes en tanques Nos. 1 y 3 en los 2 y 4, Asi mismo -
cuenta con dos bombas sumergibles en cada tanque, las cuales -
permiten efectuar la descarga en 18 hrs, '

La carga y descarga se realiza a control remoto y con monitores
locallzados en la caseta de control del muelle.

ESPACIANIENTOS HABITABLES: Cuenta con 36 camarotes,'incluyendo 11 oficiales.



BUQUE TANQUES

PESO - DESPLAZA

MUERTO  MIENTO ESLORA | MANGA  PUNTAL CALADO .
O (TONY ~ {TONS) (m.) 3 (m.) “(m.) (m.) T f
5,000 6,667 103 ¢ 15.1 7.8 6.5 - |
6,000 8,000 110 ¢ 16.0 8.2° 6.9
7,000 7 9,331 . 116 | 16.8 8.7 - 7.2
8,000 10,667 126 | 15.7° 9.0 7.4
10,000 13,333 140 '% 17.2 9.8 7.9
12,000 16,000 150  18.4  10.4 8.3
15,000 70,000 163 . 20.0 11.2 8.8
17,000 . 22,667 170  21.0  11.7 9.1
20,000 26,667 164~ 23.7  12.3 9.5
25,000 33,333 176  25.5  13.3 10.1
30,000 40,000 187 - 27.1  14.1 10.6
35,000 © 46,667 197  28.5  14.8 11.1
140,000 53,333 206 ;‘ 29.7  15.5 = 11.5
| 45,000 - 60,000 223 30.5  15.2  11.2 |
50,000 66,667 222 32,0  16.7 12.2 ;
50,000 80,000 . 236 3.0 17.8 12.8
65,000 86,667 . 250 34.0 ~ 18.0  13.3
70,000 93,333 ‘248 35.7  18.7 - 13.4
39,000 106,540 260 37.3 13,5 13.9
85,000 113,333 260 38.1 18.7  14.0
100,000 133,333 280 . 40.1 21.1 . 14.8
120,000 160,000 297 42.6 22.4 155
150,000 200,000 320 5.8 24.1  16.5
200,000 . 272,000 326  49.8 23.2 17.7
250,000 333,333 338 51.8 26.7 20.6
D <2.1 Z2-1.3 PM_. . 1.6  (FLOTA"PEMEX)

IR < pH TRE



EL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE
J ,, !
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FABRICANTES
EQUIPO
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" TRANSPORTE
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GAMA DE DIRECCIO?‘:’:'ES‘, NEL
OLEAE Y CORRIENTE, sprs
LOCALTZACION DE Uk carpt
DE ACCESO
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| CANMLES. DS ACCESO

 DOBLE CIRCULACION 8 RAKGAS

UEA CIRCULACION -~ - . §
CORRIENTES &2 -3 NUDOS

© VIEBTOS TRANSVERSALES < 35 - 55 Xu!HORA




DISTANCIA DE FRENADO DE-
EMBARCACTONES '

CAMBIO DE DIRECCION EN CANALES DE
NAVEGACTON INTERITORES -

!
bl

9L |



viMENSTONES DE DARSEMAS DE CTABL.A
| p

CONDICTONES MORHALES

®

' (DIAMETRO DARSENAJ
CON SUS PROPTAS : e
MAQUITNAS

3£
CoN AYUDA DE UN
RE110LCADOR | 2
‘r01 4 AYUDA DE DOS . -

VAR



1.- ROMPEOLAS, SECCION MEDIA. -
" CORONA + 5, TALUDES 2:1 o
1300 TOW/m-g ; x $ 3000 TOK. 4000 m. = § 15 500 1t

e

2 _ DARSENA DE CIABOGA, D = 2 E
PARY BARCO DE 70,000 TPM |
=245, N =38, P=18.7. C = 13.3
PROFUPDIDAB 15.00 »
VOLUMEN: 7,500 000 M3 x $ 250/M3 L85 M
bt oan

3.- CANAL ACCE§Q: 250 M PLANTILLA
7000.000 u* . $ 300/n>-= 2,100 u

4.~ DARSEMA OPERACIONES.- 500 x 400 x 15 . |
3,000,000 > , x 250/M3 Is0.n . |

TERMTMAL CARGA GRAL.$ 1300
| CEErR

' Asr1e/1924



=0
>
+

CANAL DE ACCS6.

.= OBRAS  DE PROTECCIG.:
Y ABRIGO (ROMPEOLAS:

~
N
]

DARSEMA.
.- FARO DF RECALADA.

FONDEADEROS.
OBRAS INTERIORES.,

- T T S
'

" . 6a. MUELLE ESPIGON
______ 6b. MUELLE MARGINAL
- -“ e, BODEGAL -

6d. ACCESOS FERROVIARIGS

! Y CARRETFROS. ™

| Y oaRRe o

- "i6e.'BODEGA DE REPAR:L-
= “ CIONES NAVALES

PUERTO MARITIiuy
(artificial)



PUERTOS FLUYYALES ¥ FLUVIO MARYT %0

- AR e W U e

- s - —f

o
[
t
-
L
-
-
-
-— N
“’
- -
a”
>
‘--“
-
o»’-“”' I" '
-
. ,‘ |
’
i’” :
< ; v
t
Y
H
]
!

*
L TS TE Y R N Y --i

I Nt R L

P ]

—

CANAL [E ACCESO.
ESCOLLERAS

CANAL DE NAVEGACION
DARSENA INTERIOR
PUERTO COMERCIAL
BALIZAMIENTO

FARD DE RECALADA
CRUCES AL RIO

YT PUERTO -

FLUVIO
MARITING

08



®

CONSEJO DE

TECNICGCO

'PLANEACION DE INSTALA

"ADMINISTRACION,

DIRECCION

‘ﬂ
ADMINISTRATIVO OPERAGIONES  f——r
PROMOSION  PRANSPORTE MARITIMO
MERCADEOQ OPERACIONES A BORDO CIONES Y EQUIPO.
PERSONAL OPERACIONES EN TIERRA
FACTURACION i

FINANZAG !

L IP/ 13/ /84,

TRANSPORTE TERRESTRE -

SUPERVISION DE OBRA,,
MANTENIMIENTO .

18



LAS QPERACIQIES Ell EL PUERTO.

ELas operaciones en.ui'pucrto se reclizardn de {al mencra

que ¢1 flujo de caﬁga-o.paéajeros cn Ta tran;fcrcntia -

.?f?de1}$1stema de transporte mar{tino al terrestre y vicever
“3a gea regular, §,con eficiencia, econbmica y segur#dad.-
Bl 7lujo 2 que nos referimcs.pueda representafse esquena-

-.%icaménté ¢e la siguiente manera:

¥
0=
O == {

N e 3 5 5

Pase :&:- E Fase B: { Fase C: ; Fase D _

. i . . .
N o= ¢ . i = : Jp—

Emscarga :tras]ac1on§a1macena- | entregsa Lo

A _ i jmiento | -
. .o

K

2 . -. L]

- ——

_\a% oe representa una de Exs dﬁsgiﬂ &3 :vias que puede -
seguir las pevrcancias de inportacidn al pasar por un --
. puesto de atraque. Cada una de las cuatro fases tendra-

una determinada capacicdad de manipulacidn que serd cis- ;

tinta de las capacidacdes ce las demds. La situacidn es~

parecida a la de un liquido quo ecivcule por el int erjor
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de una tuberfa de diametro variable o desigual, en el
sentido de que el ritmo dc manipulacién de las mercap
cias en el puesto de atraque vendra determinado por -
la fase que tenga la mendr capacidad de manipulacign.
(En 1a Fig. No. 12 se tréta de la fase B: traslacién).
De esta semejanza se obsecvard que no-se consigue na-
da con tratar de'aumentaﬁlla capacidad de aquel els;-
mento del puesto de atréque éuya capacidad es ya la -
mayor (en el ejemplo anterior, la fase A: Descarga).-
En realidad solo se puwede mejorar la capacidad dal con
junto incrementando la capacidad del elémento mis es--
trecho o reducido, de ahi la utilizacidon del termino-
'f“Estrangulamiento". La capacidad el conjunto 1ra mejo
rando a medida que se incrementa la capac1dad de la
fase B, hasta que llegue a igualar la de la fase D:

Entrega. Cualquier mejora adicional de la capacidad

total exijirdi un aumento simultaneo de la capacidad

J42 las fases B y D. '

La 1inea de flujo de carga se podra observar en la --
Fig. No. , en la cudl se muestran Tas instalacionas
2n seccién transversal para carga general, manejo de-
iiquidos y de minerales.

4,7%. TERMINALES DE CARGA GENERAL.

En casi todo el puerio la carga general es 1@ parte
més 1mportanue del trdfico mariftimo. E1 valor de 1la
cay ad ganeral as fonsaderabJemente mayor que el va-
Tor promedin de Tas merganc1as de granel. E1 manejeo
de una gran variedad de pequefas cargas requiaran
de mas espacio, mds trabajo personal y un cuidado -
mis meticuiosv. Por lo tanto es Jjustificado explear
un mayor detalle en 1a planeacion d2 este t{po de
jnstalaciones que para otras partes el puerto.

De acuerdo con el diagrama de flujo je mercarcias
anteriormente descrito, la fase de descarga o carga
de enbarcaciones, se realiza por nmedio de‘igs ardas



"t 88

de] harco o por medto de -las gruas del muelle, que -

corren a lo larJo del’ pucsto de atrague, en Méxlco.
se utiliza el.primero-de los dos sistemas. En otros-
paises de Europa, Asia y America del sur, la carga -

y descarga de embarcaciones se realiza empleandoc --

gruas de muelle. La eficiencia de ambos sistemas. es-
aprox1madam°nte el mismo, siempre que se cuente con-

fsuf1c1ente y adecuado equ1po de tras]ac1on de cerga,

JEn 1a fase "B" de. translacidn de cargase efectua, en
tre. el frente de agua y la bodega de trdnsito, 2 es-

te espacio, se le denomina plataforma de trabajo, --.

que debe tenear suficiente ancho para alojar dos vias
de ferrocarril.y espacio para el trénsito de carmio--

‘nes, debido al gran porcentaje de carga que es mzani-

pulada en ndniobra directa de barco a tren o éaﬁién-
° viceversa', este espzcio se considera conveniént2 a0~
_S€& menor ue 20 its. y 30 Mts. méxnnoB ya que d2 ---
otra manera la dlstanc1a a la bodega de trdnsito se-
rfa demad1ado 1arga requ1r1endose un.mayor nimerc da

E iqu1po portuar1o de translacion de carga La fongi--

tud del muelle para cada puesto de . atraque, a51 comd
la produndidad .de _agua seré determinada por el tama-
fio y calado de los buques que arriben el puerto. La-
ttmdencia al crecimiento en tamafio de barcos de cape
_ga. genera1 es menor -que los graneles y los: Buque-uan
ques, a] respectu tal parece que se l1lego al bugue s
de caracter{sticas Optimas,‘que requiere una profun-
didad de aqua de@ orden de ios 10 Mts . g provinzerdau
@n e1 disefio de ios mueltes una posibie profundigza--
ci6n a 12 Mts. para tomar en cuenta futuras necesida

‘des. La eslora media se considera de 160 Mts. per 10

qua 1a longitud del qt%ésadcva seria de 180 Mts. per

mitiendo con cstO‘dejar 10 Mts. a cada lado dei Yar-

eo como margen de seguridad entre naves y nara la sy

Jecidn de los cabos al muelle.

-
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La productividad por}pfracddero.depende del tipo y vo

.+ - lamen de carga, para carga general fraccionada §c'coﬂ
ciderd del orden de las 480 Ton/dfa/barco. Para granc
les en descarga directa un promedio de 1000 Ton/dia/-
barco+ Si en un muelle determinado se hallan los dos-
tipos de carga anteriormente mencionados, la producti
vidad estard en funcidn de los volumenes de carga de-
’ .cada producto, conciderando un promedio- aproximadamen
"y ie de 280-300 dias de trabajo al afio, para tomar en -
cuenta dias festivos descompostura de equipo del bar-

co o de tierra y suspenciones por fenomenos metcorold-
gicos. E1 rendimiento en las operaciones de carga o -
descarga serd del orden de 130,000 a 200,000 Ton/afo.

Para planear nuevas instalaciones de atraque es indis.
pensable efectuar un estudio de los rendimientos en -

1a terminal de rarga genera] ya que antes de progra-
wnar ampliaciones es necesar1o ver1f car que los wrendi
mientos en las maniobras de alijo sean las mds convee
nientes; ya sea aumentando la producttvidad, el nime-

Vo de dias laborales y tos turnos de trabajo. tste as:
pecto se podra observar en 1a Fig. No. 14 que muestra

la relacién entre la productividad expresada en tone

. ladas-hnra-gancho, el nidmero de atracaderos y en nime
. ro de dias disponibles dei muslie, como 2jemplo hemos

considerado la comparacién de dos rendimientos, uno -
‘de 12.5 Ton/hora/gancho y el otro de 20.0 Ton/hora/--
ganchoD ob?eniendgipara el primer ¢aso 6 atracaderos-
para 21 man2jo de /00,000 180, Fafin v en de otro 4 ---
atracaderos. . o

-

La grafsca mostvada fué tomada de la publicacidn “P@*t‘
VDevelopment™ de unciad nuw,lﬂudo en 1978 y que fué --

elaborada considerando con uthE: e papzas an v1asa
de desarrollo. ‘ i

. o
La fase "C" de almacenamiento, comprende ta bodega 4=

~rfAnsito de mercancias, @3 2% alemento mds importania



de un atracadero de éarga gencral. Todas }éslﬁgtividi”

Jes estan cohcentradas dentro y alrededor de la bode-
ga, su propos1to es protejer la carga. de 1a Tluvia, -
del polvo y el viento asi como de dafios accidentales-
Yy robos. Acum,como-vaso regulador entre los Sistemas-
de transporte maritimo y terrestre al_pe}mftif-formar
b]oqhes de cargé para la exportacidon e importécién. -
Las cargas de exportacidn deben -ser preparadas en la-
bodega para ser cargadas de acuerdo con el pIan de es
tiba- de 1as embarcaC1ones. 3 e

En ningin caso las bodegas de tréns1to serén usadas -

pava a1macenamje150 de larga duraczén, la cairga no de

be permanecer:uh minimo de tiempo y ser retirada para

avitar un cuello de botella en el flujo de mercancias,

Para el almacenamienio de larga duracidn, deben pre.-

yerse bodegas pava este fia, 4enominadaf‘bodega5'es?a
ﬁonar1as que se localizan por detras de las de tran
3?00 ' )

vapra svicar el a@nges;ionam1ento y dar faci]idades a-
los’ e€mbarcadores, en México se pevnitehel almacena---
-miento.siq'qobro‘ponlis dias, despues. de ese periddo-
3¢ -Inicia e]_cobroAde1 almacenamiento de carga. si el
amelle es de 180 #iis. la Tongited wonveniente de la -
apdega es del orden de los 120 His., 1oca11zada el --
centro del muelle , quedando espacio en las cabeceras
‘para el estac1onam1ento de equipo a1macenam1ento de -
agrtnarvia, 9 warga y ddfrarga é2 camiones.- .

-

3 auicho de ia bodega couviene %enga un minimo de 4C-
Mts. y de ser posib1e sii axista espacio'tender'a 50
Mts ., para de 2sa forma extender mads uniformemente 1a
cargd 2ia nocesidad dc'api?ar_&gﬁ d4iferentes lotes qu?

5@ agrupan on  5u Tnteviur, de esta forma el acceso &-

gada lote es mis facil con el romsrgu1ente ahorro ¢f -
Tiowmpo ¥y aumcnio de eficiencia.,

87"



La razén principal para aumentar lo mis poéible el -
anche de 1a bodegd es debido a que el espacio préxi-
mo al frente de agua es mucho mis valioso que en la-
parte posterior ya que es fdcilmente accesible en la
1{nea directa desde la bodega de cada buque, sin dn-
ble manejo de la carga y sin la necesidad de cryzar-
calles o rodear la bodega de trinsito. '

Las bodegas de trans1to:deberan tener puertas con di

mensién minima de 4.50 Mts. de ancho por 5.00 Mts. -
de altura a lo largo de sus costados y en:las cabe--
2as para facilitar: 1a maniobra de carga y descarga -
de cam1ones. . .

Las puertas del costado‘o'pdsteribr de las bodegas -
comunican al’ transporte terrestre.

La iluminacidn diurna y nocturna es importante, para
permitiv el trabajo todo el dfa. Para la luz diurna-
se_recomienda colocar lucernarios suya superficie =--
sea. un m¥nimo de 7% del area total, )

Para el almacenamiento de carga em trdnsito a la in
ténperie;-deben preveerée patios localizados en zo-
nas prox1mas a las bodegas de .trd@asito conveniente-
mente disedados de acuerdo con el ?190 de carga que
se maneje por el puerto. '

._La fase "D“, 6 sea la entrega, se relaciona con 1o0s
accesos para el transporte terrestre y deben ser --
wianeados para un_mqvimiento sim obStruccidn de -~
ios vehiculos que llegan y saien, ya sea vacios o -
cargados, sin interferencia para las operaciones de
manejo'de carga y sin intersecciones con los patios
de almacenamiento al descubierto debiendo existir -
© acceso fézil a“las cargas almacenzdas a la inlempé«
-pie. Los accesos terrestres del puevio estardn co--
nectados a las redes de carreferas y ferrocarriles-

-
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de 421 manerd oue no existan congestionamientos quc |

pnos proboquen uncudno de botella en el flujo de mer-'

cancias en la recepcidn de entrega.

Una dlsp051c16n de terminal de- carga_éeneral puede --
observarse an:V3¢ figuras Ro. 16 y 17.

189
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DIMENSIONAMIENTO DE UNA TERMINAL ﬁARA
MANEJO DE CARGA GENERAL FRACCIONADA

Las Naciones Unidas a travéz de UNCTAD a editado un manual
- ®pesarrollo Portuario® el cudl cuanta con datos bidsicos pa

"ra el dimensionamiento.

" .Dicho manual recopila datos de la catividad de ﬁn sin nime
ro de puértos del mundo y prohbrcionando datos béasicos pa-
ra la elaboracidn de anteprbyectos, los cuales se deberan-
‘ajuétar a las condiciones locales de la instalacibén que se

"p}etende proyectar.

.Empleando Tas graficés de'planificacién de la publicacidn-

antes mencionada, se podrd obtener el nimero de atracade--

ros necesarios para un determinedo volUmen €sperado de car’

ga, tomando en cuenta los rendimiento en el manejo de car- -

e,

>

ga en las embarcaciones.

ﬂﬁi-manual cuenta para este caso, con dos diagramas. Primer

diagrama (grafica IA y IB), permite determinar las necesi-

‘dades del pufrto 'de atraque-dia (ndmero de dias barco atra
cados) y el niimero aproximado de puertos de atraque necesa

#ios.,

Esos valores se utilizan como punto de partida para el se-
gjundo diagrama {IIA y IIB) que indica el tiempo previsto -
de permanencia del buque en puerto y puede utilizarse come

base para un anilisis de costo-beneficio.

o1
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atracaderos y los IB Y IIB para puertos de 10 a 30 atraca~

uderos. Con lo que respecta al dlagrama I. se toma 1a pro--
jduct1b111dad med1a por cuadrilla (numero de’ toneladas car-g

,gadas o descargadas por hora y,por cuadr111a) para el -gru-"

po- de puertos de atraque de carga general fracc1onada, ca
-be acTarar al repecto que en los. puertos Europeos la pro--

duct1b1]1dad se basa en Ton/Hr /Cuadrilla y en America i=--

Ton/Hr gancho. por lo que es necesar1o tomar en cuenta es-

ﬁte dato para la aplicac16n de los d1agramas.“

' wEsta cifra debera obtenerse de los rend1mientos efectivo- -

“ 'almacenados en el puerto o, en caso de un’.nuevo puerto de-

'observacion e 1nformac16n obten1da en otros puertos de la-

‘ regiﬁn.

. \

<.~ EJEMPLO DEVAPLICACION. & -

Supongamos’ un puerto con 2 a jOratfacaderos-coh los siguiey

b

:téQ:datos}f':":u

_ Pred1cc16n del mov1m1ento de carga _
'-ren un afo determunado o . E 600 000 Ton.

-,Rend1m1ento maneJo de carga: '12 5 Ton/Hr/cuadrilla
Tiempo de trabaJo o | o N dos turnos de 8 Hrs. y

6 dias por semana_

"Los d1agramas IA y 11A son aplicablea a puertos con 2 .a 10f

-~ 93

‘”-”Numerd de cuadri]1as: | _ o 2. 5 cuadr111as /buque

Numero de d1as de.servicio : N
_por afio: L ] .. 350,



" APLICACION A LA GRAFICA  IA

1.- En e eje:dé “Promed%o‘dé Ton./Hr./Cp&dri)la, marcamos -
. 712;5 se .traza una l{inea ve}tiéal-descenéénte,ghasta—e]
punto‘en que esa linea corta la linea que feprésenta la
fraccién de tiempo durante ]a'cﬁal se trabaja en los by

‘ques atracados. En nuestro caso esa fraccidn sera:

2turnos x 8 Hrs. 6 dias a 1a semana _A A '
24 Hrs. al dia X 77 (semanas) ‘_0-572. este fac

tor tiene en cuanta, los dias en que no se trabaja en -
el puerto de atraque. (Se bodré ob§ervaf é] impacto de-
el nimero de turnos de traBajo).'En seguida se traza i
una 1inea horizontal hacia la izquiefda hasta la inter-

secciéq con la que representa el nimero de cuadrillas -

3

" empleadas por buque en cada turno.

A continﬁaéién, se traia una linea descendente vertical
~_mente hasta Ia'curﬁa que repreésenta la prediﬁcién anual :
del tone]ajg eﬁ_nues;ro caso 50,000 Ton. Continuando --

‘con una horizontal hacia la derecha hasta cortar la -- f

curva que representa el nﬁmerq_dé dias de servicio del

;Besto de atraque para recibir barcqs, se traza otra --

1inea vertical hasta cortar el eje que indica_el nGmero

.aproximado de puestos de atrague necesarios. La trayec-

tqria de las rectas trazadas al cortar los ejes nos dan

la siguiente informacidn adicional: Toneladas por dfa Yy

por cuadrilla, toneladas por buque y por dia y necesida

\
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des de puesto de atraque. Es decir en nuestro caso se

'obtiene:

r;Product1b111dad med1a por buque 450 Ton . d1ar1as yuna ,
o Lneces1dad de puestos de atraque -dia de 1330 d1as por -
~afio, 1o que representa aprox1madamente se1s puestos de--

_:'atrgque.

- Este -es un dato aproxfmado ya‘qUe no toman en cuenta -
e] costo de] tiempo de pernanenc1a del buque en el ---
puerto. Para conocer este costo. se-utiliza e1 d1agra-  .

'ma II con los datos obtenidos enl.

" para 1a utﬂizac’i-ﬁn ‘del diagrama IIA -emplearemos Tos =
~siglﬂentes datos, Numero de puestos de atraque dia 1330
Ndmero de puestos de atraque -5, 6. o 7

:'Numero de dias de servicio al afio 30 . j'f'i'F."""

5' ”costo d1ario de pe;manenc1a de barco eﬁ puerto‘ 3$OQ.dqlérg§;f

"Con'cinco pué§tos Hé-atraQue. e] tiempo-totd] de'perma
-nencia en e1 puesto es de 1800 dias, - mlentras que con-
'1seis puestos. el t1empo totaT de permanencia‘en e1 |
puerto se: reducen a 1500 d1as. si se dispone de siete-'
puestos de atraque desm1nuiré el t1empo de permanenc1a 
\del buque a 1400 dias. Teniendo en cuerita que las perd1
‘das dividas a- la insufic1enc1a de instalaciones portua-.

h\rias en el caso de que, ‘de manera imprevista, el desa--l

rollo econﬁmico del pafs evoTucione favorab]emente. ;gj

pedrian ser superiores al costo de un nuevo puesto de. -

. 2
¥
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afraque. Por 1lo ahterior el Ingeniero Portuario tendré
que determinar se la reduccién del tierpo de permanen-
cié del BUque'questrae consigb la opcién. de seis pues -
tos de atraque en relacidn con la de cinco puestos, -~-
.aust1f1ca la inversidn del nuevo puesto y de la misma- .
forma de opcidn de siete puestos de atraque. Esto se -
-efectua normalmente ‘mediante un ana11s1s costo- ben1f1-

' cio.
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EQUIPAMIENTO PORTUARIO . =~/

1]
]

Tt S sl

El ‘equipamiento 1o dividiremosj en Ios siguientes aspectos:

e L e e T

Ayudas a las operaciones de entrada, ciaboga y atraque -
© de embarcaciones (y a la inversa) .

5 u o
g
I

Instalac1ones y equlpo para carga general

Fracc1onada_ preslingada y paletrada
Unltarlzada, contenérlzada.

i

"

Instalac1ones Y equlpo para el maneJo de carga a granel

Agrlcola
Fluidos

G

A continuacibn“describiremos cada uno: ©

‘ Ayudas a‘las operaciones;de{entrada, ciaboga y atraque

de embarcaciones:;'

.o

 Una vez que la. embarcac1on arrioa- al puerto,_se fon
' ?dea en altamar,Ven una zona pr6x1ma a 81, en espera
ide las: .autoridades que verlflcaran si dlcha nave --

cumple con:las normas de sanidad an1ma1 Yy vegetal

“migracibn y condiciones fi51cas de 'la propla embarca
cidn. Para esta operac16n se’ ut111za el servicio de

‘lanchaje en la cual se translada tanblen el practlco
'que es un Capitan de b Marlna Mercante con exper1enl

cia en las condiciones fis1cas del puerto, del mar -

en cuanto a corrientes, oleajes y viento y de las ca

racteristicas fisicas del puerto.

. Una vez obtenlda 1a autorlzac1on del atraque en. puer

to, se inicia el servicio de remolcaJe, a través de-
unvo'varlos_remoltadores (depende del desplazamien-

to.de la nqvé)_que guian a la embarcacién de la boca

<101



na hasta el muelle asignado para sus operaciones de
carga/descarga.:Ellremolcador,~tendrﬁ la capacidad
para auxiliar al barco tipo de mayores dimensiones
que arribe al puerto y su potencia, medida en tone
ladas -(toneladas de tirén a puntO‘fijo) dependeri-
Qel'tamaﬁb del barco, las. corrientes marinas, el -
6ieaje, el viento y las caracteristicas propias del
puerto. ' | ' '

Para dar idea de la potencia necesaria, existe una
regla general para obtener dicha potencia que es:

. Desplazamiento (en ton.)

= toneladas de tiron a pun
2,000 ' to fijo. -

Desde luego esta expresién es aproximada y para ob-
tener la potencia del remolcador para un puerto de-
terminado hay que hacer intervenir las variables an
tes mencionadas. ' '

-

En la entrada a puerto, las embarcaciones lo hacen

a una velocidad que varia de 4 a 8 nudos (nudos = -
una milla marina por hora), admitiendose una altura
mixima de ola en la bocana del orden de 3 a 4 m, El
rémolcador espera a que iq nave cruce las escolleras
y se acodera a ella bara auxiliarla en cambio de di-

reccibn; frenaje y ciaboga, asi como al atraque.
- T P

Operaciones de carga y descarga de embarcaciones:

La operacifn de carga de barcos requiere una mayor aten
cibén que la descarga, debido a los aspectos que mas ade

lante trataremos.

La carga de barcos, denominada estiba, la definiremos -

como el conjunto de operaciones para manipular, distri-

102
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EQUIPO PORTUARIO D& }‘AzJIlILACIO\ %CIO\AL '

i

0

5,000
6,000
~ "8,000 .
10,000

NN a,ooo

-t

G)

. GRUA" PLUMA

HIDRAULICAS 18 m

.28 -

~ GRUA-SOBRE: .~ Capacidad: 15 tons,
 cAMION,. T . 31 n

.
+

QALMEJAS 1 1/2 y&.

' .. f, MON"I‘ACA_RGAS. ‘ Capacidades: :4;000' Lbs'.l

T

"
"
S

20 00w ., n
' o "o

== PLUMA CELOSIA . "45 .

o B o s PI:.ATAFORMAS - Capacidad: 40 tons,.’

Lbs.

S ‘P( TRACTORES = Ca.pac:.dades. 3,000
J:C/E INDUS'I‘RIALES S 4,000
NS o 5,000

Foga . . Cap_acidad}" 7 tons. pluma fija .
E S ‘13 tons., b.idra.uuca



buir y colocar las mercancias en sus bodegas y cubier--

tag , de una forma conveniente tratando de conseguir -
la mayor carga posible con las debidas'condiéiones de
seguridad tanto para el barco como para la carga. Es--
tas operaciones las.llevan a cabo los estibadores, pero
la d1recc16n y responsabilidad de dichas operaclones -
son del Capitan del barco. o

En general la estiba de mercancias deberi observarse 1lo

siguiente:

+

- Seguridad de tripulacién y estibadores durante las -
operaciones. ‘ '

- ‘Proteger las mercancias de averias y perdidas, asegu

rando la buena entrega de las mismas.
- Aprovechar al maximo la capacidad del bérco, en peso
';y vclﬁmen, logrando los mayores fletes sin afectar -
las mercancias. . '
- Reducir el tiempo de operac16n y los gastos corres--
pondientes. :
D15tr1bu1r adecuadamente la carga para acelerar las

‘_-‘l‘ '

operac1ones en las distintas escalas,_lo que dismi--
" nuira las estadlas del barco en puerto,

La unidad para medir la‘mercancia y.cobrar el flete se -

denomina "tonelada de flete' y se toma como unidad de -
volGmen, equivalente a 40 pies cubicos. Se llama '"mer--
cancia pesada™, la que pesa mi&s de 2240 libras (una to-

.nelada 1arga)contenlda en el volGmen de 40 pies égblcos

"y "mercancia ligera' a la que pesa mencs.

Equipe par Manejo de Carga General Fraccionada:

Del volfimen total mundial de carga transportada por via
maritimé, la carga general (unitarizada y fraccionada),
representa el 20% de ese total, con un valor de 80% del
total transportado por barco,

104
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De 1o anterior se desprende 1a 1mportanc1a de 51stema5»i
'ef1c1entes en las operac1ones portuarlas para e1 mane -

 ]0 de carga general

4

;g.Del volﬁmen total mund1a1 de cargaugenerél,.gl'25%;es.
ncontenerlzada, lo que. ‘da’ una 1dea del desarrollo del -
'uso de contenedores que se 1n1c1o en 1960 en E.U., en-

1965 en Europa, en 1967 en Japén y en México en 1980.

"En este campo exlsten un -sinfimero - de paises que no a -

:No toda 1a carga‘general es suceptible a la éonteneri-

part1c1pado en 1a contener1zac1on y en cambio otros ---

por ejemplo los localizados en el Atlantico del norte

tienen part1c1pac16n en el ‘uso de contenedores, en mis: -

del 70% .. i T . . R

zacibn, .ya sea por- tamafio- & peso que excede las dimen-

siones y capacidad de cargé de los contenedores. En --

paises 1ndustr1a112ados la contener1zac16n es mixima,

‘mientras que en los. paises en vias de desarrollo es mi

‘nima -por no exlstlr suf1c1ente carga para, el ‘uso de o

. en peso, d1mens1ones y presentac16n entre otras tene-'~

'_contenedores. Posteriormente. trataremos 10 relat1vo a
=;term1na1es y equlpos para maneJo de contenedores.;

"La carga general por 'su heterogeneldad esta formada -
por un 51nﬁmero de unldades de carga.con d1ferenc1as -

mos 1as 51gu1entes.J

= Barrilé o toneles. : _ : S

- C111ndros. oo _ -

- CaJas, paquetes.

- - Fardos, pacas y balas.
- Sacos. ' |

- Piezas pesadas.
- Otros.

'
i
\
]
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.
;
H
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‘Las operaciones de. carga/descarga de barcos y transfe-
rencia de la carga en el recinto portuario, -1a dividi-
remos en la siguiente manera: '

~1.- Equipos para el transbordo de cargas del muelle a
1a bodega del barco Yy viceversa. '

2.- Equipos de transferencia de carga en el. interior -
del récinto portuario.

A continuacidn desarrollaremos cada uno:

1.- Equipos para el transbordo de carga.- Existen dos-
" sistemas de transbordo, uno con grfias en los mue--
lles, comunmente utilizado en Eufopa, fundamental-
mente por las fuertes variaciones en la marea y el _
hecho de contar con vias fluviales,. donde utilizan :
el sistema de cargas directas de barcazas acode- ‘
radas a la probia embarcacién. El otro es la utili . i
zacidn de las grﬁas del propio barco, que es el 515 .
tema utlllzado en México y en otros’ paises del nor_ : !
te y sur de America. Este t1po de barcos cuentan -
con 4 6 6_bodegas por lo que los aparejos seri el
mismo nmero. A nivel nacional el nGmero promedio
. de ganchos en operacibn es de 2.5 y el ciclo es de
3 minutos, de esta forma podemos obtener el rendi-
miento y' el nﬁmero'de_equipos,requeridos por barco.
Cada gancho deberd contar con el equipo~neéesario-
para una operacidén fluida y continua.

Los barcos de carga general en su mayoria cuentan
con grlias (aparejos) con capacidades que varian de
3 a5 tons. ' .

Cuando se transborda piezas pesadas, o bien se fle
ta un barco con grQas de la capacidad requerida &
el puerto-proporciona el servicio con una grfia por



tuaria‘movil.

7Equ1pos de transferenc1a de la carga en. el rec1nto
fiscal. '

Lo

’”1ps'a1macenes en tierra con la’ partlcularldad de -

WﬁLas-bodegas ‘de un barco son, “en c1erto modo, como

“"que’ la- carga y descarga es por su parte superlor

.. por lo que los equlpos utlllzados para el maneJo -

son‘51m11ares.'

LS

. Cuando el gancho de la grﬁa dep051ta la carga en la

bodega del- barco, s¢ inicia e1 translado hor1zonta1

fay est1ba de’ la mlsma,

Para la'carga y descarga en los puertos nacionales, -

: se emplean los pallets 6 ‘tarimas en forma interna,-

sin que salgan del puerto, es decir cuando la carga'
‘fes de importacibn se suben a bordo pallets para ---
agrupar la carga,'es izéda con los aparejos del bar .

co y- colocada en el muelle. La transferenc1a de 1a-

-wcarga puede ser- a un almacén 6 8 un patlo.h

“E1 equipo-bésito,estﬁ'formado‘por montadéfgas‘y‘---

- tractores-qué,arfastran varias.plataformas_(de una
& cincg). Para.distancias de 50 a 60 m. se emplean
~'montacargas y para mayores los tractores con plata

formas cuando la carga (pallétsada) es bajada por

" la grQa , se coloca en el muelle para que la tomen

los montacargas y cuando se usan tractores la car-
ga es colocada directamente en las plataformas,

" Los montacargas transfieren la carga al interior de

los almacenes y la estiban. Los tractores y platg--

~ formas requieren el auxilio de montacargas y/o gri-

s para su descarga en las zonas de almacenamiento

- (bodegas de carga estacionaria y patios).
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Un puerto en operacibn_se debers contar con el equi
po en nfimero y”tipo de acuefdp-a las cargas que se
manejen 6 se espera manipular en el futuro, tomando
"en cuenta la reposicibén de los mismos por absolecen
cia, deterioro o por requerimientos por incremento:
“en los volﬁmenes de carg. Asf como los equipos adi-
‘cionales que permitan un adecuado mantenimiento del'
parque de maquinaria y equipo. | '

Para obtener economias en el equipamiento, se recomien-
da el reciclamiento, através de la reconstruccién de --
los mismos, la cual, en lo general, admite hasta tres -
reconstrucciones, siempre y cuando los adelantos tecno-
1légicos en la materia, nos permita contar con equipo re
.construido eficiente y sin posibilidad de caer en la ob
solescencia. La reconstruccidn representa del orden del
45%, del valor de reposicién’de ahf su importancia des

de el punto de vista econémico. En la primer reconstruc
cidbn se obtiene un 90% de la vida Gtil, comparada-con - -
uné nueva, por lo que para .subsiguientes reconstruccio-
nes se tiene que analizar su viabilidad eéonémicaﬂ Para
la Segundé reconstruccién se obtiene un 80% de vida ---
Gtil.

Por otro factor de economia es el reciclamiento de’ los
lubricantes, que dependerﬁ del tamafio del parque de ma-
quinaria y equipo existente y del volﬁmen de acelte a -
orec1c1ar .

Otro factor que debemos de tomar 'en cuenta es la depen
dencia del extranjero en materia de equipamiento.

Para dar una idea del fenbmeno basta decir que en la --
construccidn de muelles particibamos en un 25% en equi-
pos de intégracién nacional. En el manejo de carga gene
ral fraccionada, la integracidn nacional de equipos re-



Lpresenta e1 60% Yy para e1 mane;o de contenedores del.orxr
_den del 5% L ' '

Lo anterlor nos- obllga a proporc1onar “la fabr1cac16n de
;equ1pos 1o que redundara en_beneficio de la economia na

‘c1ona1 y la fac111dad de poder contar con - refacc1ones y
partes.: ' ' '

- 309
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.'rfem-uNALesr: PARA MAHEJO DI MINERALES A GRANEL. 189

La mecanizacidn en este tipo de instalaciones
'se hace necesaria sobre todo si los minerales

. a transportar son de baja ley ya que para ha
cer competitiva su colocacidn en el mercado -
Internacional por via maritima se tiene que

- recurrir a embarcaciones.de gran porte cuyo
valor y costo de estadia en puérto es alto,
debido a lo anterior 1la product1v1dad en puer

~to debe ser tal, que la permanencia de barco-
‘tn_puerto sea minimo.£1 valimen y tipo de pro
ducto, nos indicaflas-caractérfﬁticas y téma:'

"fio del equipo de carga y descarga, asf como -
de la profundidad de agua que se requiere pa-
ra el barco tipo que se espera arribard al -=
puerto. ' . -

'E1 costo del transporte maritimo se reducira
'al aumentar el tafiafio del barco. Por 1o que-
se deberd tender a llevar a un minimo los --
costos de termina1 al propiciar la mecaniza-

cién. B A T

Para puertos con areas adecuadamente dispues
tas para el ‘manejo de minerales, el almaceng
miento al descubierto es 1o mas 1nd1cado.

En puertos con- areas restr1ng1das, con fuer-
te prec1p1tac16n p1uv1a1 y con frecuentes ra
- fagas de viento conviene instalar bodegas es
peciatizadas para el almacenamiento del ming
ral, la cudl protegerd el mineral de la hurz
dad y a’las zonas hab1tadas Tas. protEJe del-

polvo. - S~

Varios tipos dé cargadores y descargadores. -
de barcos se muestran en las Figuras No :

Los sistemas de almacenamiento se muestran en
Fig. MNo. 28. Una disposicidn de terminal dz -
minerales es la mostrada en Fig. No. )
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- YEAR

10 - 50

50 - 80

GROWTH OPF WORLD BULK PLEET
WOMBER OF VESSELS REGISTERED

SIZE (1000DWT)
-i200 - 150

80 - 100 150 — 200 200+ TOTALS
I _ S o (R ' : R
1969 - # 233 39 ~.h~: 8 1 -
1970". - 272 45 19 1 -
1974" - 396 - " 66 | 143 66 26
1976* - 460 12 188 80 32
1979" - - 603 84 T =l 246 .88 .- - 33 )
1982* . 3518 665 g3 285 _ 88 33 . 4692
| STRUCTURE OF WORLD
- DRY BULK FLEET
. (MILLION DWHT) — _
1982* 91.3 41.6 7.3 34,2 15.4 6.7 196.5°
Bulk** .95.4 : 40.3 | | gs.d""‘“w“‘“” 3.7
OresBulk- ol
oir* 0.4 4.9 131 6.6
ore-0i1*" 0.1 1.2 7.7 : 13.3
t ; ‘
WOrld . k
Fleet® 95.9 46.4 4513--- 23.6 211.7

v = The Bulk Carrier Regxster, H. Clarkson & Co., Ltd;
*¢ o Drewry Shipping Consultants, Ltd, 3

a0

" proure &

GROWTH ‘AND STRUCTURE OF HORLD DR! BULK FPLREET
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Lénnstrom Coal Handling = 195

‘Coal receiving and storing system to
Pohjolan Voima Oy’s power: plant |
at Knstamankaupunkl

(

/ 2 - ).

The 220 MW oil fuelled power plant owned by Pohjolan Voima 09, Finland is being converted to coal
fired. The plant located on the coast will have a port accepting vessels up to 60000 dwt. The store
capacity of imported coal will be 400000 tonnes.

"

On board unloaders are to be used for charging the four rail mounted receiving hoppers of 60 cu. m
each. The grids with 400 X 400 sq. mm openings reject oversized lumps. The hoppers have heatingto
hinder formation of ice. Each hopper is furnished with a belt feeder of 500 tonnes/hour.

A 125 m long belt conveyor placed along the wharf is to collect material from the hoppers the totai
capacity being 2000 tonnes/hour. The separatton of timber and other coarse impurities is done at the
termination of this conveyor.

From there on coal will be conveyed to a stacking system by a 447 m long elevating inland conveyor.
The conveyor nas two drive pulleys of 2 X 110 kW and 1 X 110 kW power ratings. It is placed in an
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P@r&amax. contmumg the trend

(:mdasas cantmuous unloader at Tarragona 'Spain, marks ,@new era for Buhlers sh:p handlmg

systems; A Gsponer and WC Hofmann grve the background to the Portamax development .

rhe search Im more efficient ‘and environ-

nenially 2coeptable unloading systems for

~ulk materiak .has been undertaken for
secades by mamuifacturers and users alike.
There & little doubt that the latest concept,
+» continunus unloader, has advantages

wer discontinuoes systems, even if their.

<e is ot yet widespread. The continuous
wnloader concepr fends itself to develop-
ment aed improvement. and in the past 15
;cars there have been major advances in
~ontinuous unloading technology.
Ideally a comtinuous ship unloading sys-
~m should meet the following
r( am!ﬂﬂemF
n [avmn'ahkpfmng structure

' 1) environmemal benefits, ie low energy

consumpton, minimal air pollution,
low nomse emssions '

1) low servite weight

i4) easy manoeuvrability/flexibility

15) alﬂity o handle various ship types and

sizes as well as diverse bulk materials
16) high homly and average handling

| capacity
YTy low idimg time. minimal clean-up
period without involving front-end
loaders or bulldozers.
Experienced and established manufac-
turers of ship unloading systems concen-
-1rate their efforts on achieving points § 1o

4. Pomnt 7 is 8 fairly recent requirement,-

ant one for which no solution has yet been

-{jound. Nor is ore likely to be found in the

near fture, without adding substantially to
power consmeption and handling costs. A
_slep by step approach to the clean-up

problem is the only approach likely to meet’

with results.
Development work will therefore con-
¢ ceptrate on pot

dealt with ly, and perhaps remote-

* control reclaim and feedmg devices are the -

most fikely area of activity here.

The Portamax development described in
this article may be said to be the nearest
vet to the ideaks Bsted above, and there is
swope for further improvement and
refinement,

There is Imie doubt that constructing a
ship unloading system such as the Porta-

-

The Ponhn;ax jil; reﬁacu‘ng fnbm an empty
hold; the aesthetically pleasing lines of the
Portamax may enhance its marketability

-

max, which can completely fill 3 vertical

box-type belt conveyor with special corru-
gated edges, and which can "unload at
1000vh ‘at ‘a speed of 3m/s, is a large step

forward, not just for Biihler-Miag, but also .
for development ‘of ship unloading sys- -
tems. The Portamax -is suitable - for the -
handling of various kinds of grain. and.
other products with a similar density such

as coal at a rate of up to 3000th (min). The
specific power consumption of the Porta-

max lies -between 0.25 and 03SkW per

tonne unloaded

Background: 1n 1981 the Spanish company
Compania Industrial y de Abastecimientos

SA - (Cindasa), Madrid, placed an order’

with the Spanish affiliated company of

Biihler-Miag GmbH, W Germany, Biihler- -
Miag SA, Madrid, for the supply of a ship-

unlozding system.

This system, which has been in service
since April 1982 and is performing to
expectations, is located at the Mulle de

“-'Castilla in the port of Tarragona, Spain,

Diagram of the Portamax ship unloader, showing (1) poﬁaf with rraveiling gear,-(2) conical
tower construction, (3) horizontal fib, (4) vertical jib, (5) bucket drum reclaimer, (6) ball
bearing slewing gear, (7) coliecting hopper, (8) chutes, (9) elescopic chute, (10) loading

where Cindasa operétes a grain .lra‘nsl_lip-
ment facility with two silo complexes, one
of 38,000t built in 1965, and one of 40,000%.

The new Portamax shib unioading sys- .
tem can handle food or non-food bulk -
materials such as grain, derivatives, coal |

~and fenilisers with a grain size of up to
150mm. Des:gn pammcters were for shi

Both silo complexes were supplied
equipped by Biihler-Mia;

46

chutes (wagon and truck), (11} BKT trough chain conveyor, and (12) crane jib

1 10 6. Clean-up will be

[ *Amold Ggoner, Ing HTL, was for many
years develnpmers manager, ship unioading
at Bihier-Miag, Braunschweig, and is now
with Bizhier Bras, Uzwil, Switzeriand; Dr-Ing
I Wolf Christian Hofmann is project manager,
| buik kondling and siorage systems at Biihler-

| Miag GmbH, Braunschweig, W Germany

&
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; - ) Haninalg§ﬁ;
oo - . l’-ﬁorthégiﬁs;14 ,:73
: " . Huellesgff
. : { Espigon | :
Instalaciones para P e - SO
de Buques- Q. .o LTl aie PR
Operaciones de uq e .< e R . 'Amarraderor
Tanque. T e .Boyas S
‘ e , o L v D . ,,COnvensiona_
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‘Maritimas . ¢ Mono-Boyas . SAILML
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e . .Mdellés'lsla'@*?'
L_‘ 3 . “ N v ' '| : V.C‘I‘I-.' . ’.
. . s P Muelles Isla con- pro :’“
H 1:5:': . - e A .~’ J;a ! l‘ teCCJ.6n al °1eaje o
Huelles {arginales.fﬂ Son instalaczones de atraque para la
operacién de Barcos, comunmente utilizados en las margenes
de un rio en D&rsenas angostas paralelos a la corriente, ;\-
para aprovechar 1os per;metros de las Darsenas en Puertos-
"fHaritlmﬂg artif;ciales 6 el espac;o entre dos Huelles en L
“‘Este tipo de Huelle, puede;T' b
"eslora del Barco,'en np 8 en
5 t '
Bstos muelles se construyen ar

dad 8 sobre pilotes..Loé muéfles eﬂ,“T" y "L"

\

de Duques dc alba para el amarre.f

requieren -
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MUELLE MARGINAL CONTINUO  (PLANTA) -~

-7 206

- E ". R -. i ) ..: S
DUQUE DE ALBA D J am vEADUCTO:

 PLATAFORMA DE TRABAJO: -

MUELLE EN "L -(_PLANTA) 7
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Los muelles en “T“ yu"Lﬁﬁ

-, * - .‘ e

son_ 1os muelles marglnales comun

mente utlllzados para la operac16n de Barcos Petroleros.'

Huelues en. Esp:gén.-i Son 1nstalac1ones de atraque perpen

3

diculares a los a los limites de una Darsena, comunmente

para el atraque 51multaneo de dos embarcaciones, pudiendo
o

ser utllizado para 4= 6 m&s embarcac1ones, depend;endo del

3”Lesp301o de agua dlsponlble...f;‘ f--' C L

L Do Lt

20¢"



—p——

| . MUELLE EN ESPIGON PARA EMBARCACIOKE:
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;".. Amarradero Convenc;onal.r’}EHﬁfondéo de la émharcaci&n se
_efectua medlante un minlmo de u Boyas ancladas al fondo -

marlno orlentadas convenlentemente a 1a d1recc16n de los
s c . Ly R --., N

v1entos re.‘mantes..La tuberla de conducc16n del flu:Ldo ter.__- -
mlna en manguera, 1a que se conecta al Barcb para 1a carga‘ﬂ

y/o descarga. . ‘ Lo E o
'y SRR -y;_f,f cOSTA
™~ B R L P |

. % o ‘jr‘ -0'- ..;“. - .

e BT a s e

' o DUCTO SUBMARINO e T SR
AP l[ R T . . RESULTANTE DE:VIENTOS
T o ‘f.v‘. BRI L n*..;REINANTES,YZCORRIENTES
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- Hoﬁoboyas Tiplol CALH'_ (Cétenaﬂia, An'.c::h‘orh, ;'_M_I.'.e[g,"ﬂbring_);
Boya pos:tc:.onada a base de anclas y cadenas, por cuyo cen-

tro, por medlo de. un’ dlspos:l.tlvo mecénico, pasa a: la tube-

ma de conduc:016n permltlendo glrar 3600 ' h

. Es 1la boya ‘mas utllizada por su. SllﬂpllCldad -as'i.'como el -
hecho de poderla camblar de lugar._ Son empleadas para pro- B

--fund:.dades de hasta 145 m. . La oPeraclén se suspende cuando

se presentan v;entos de 50 Km/h y/o olea]e de 2 50 a 3 0o

m.. Por este t;:.po de boyas se pueden manejar de 1-a 4% pro-
- duectos dlferent_es;- ademas.adel _.du:c‘_tq .,_para_ deslast‘re.‘_[‘-:‘ _
o B DR SR I BARCO CON VIENTC
N . P N A" FIL DE RODA
- "\ . ©GABODE AMARRE .

"o MONOBOYA o

SN fo? I

- BRAZO COMFRENZADOR
GIRATORIO |

{ A(...Q..’. e ey

' ,-‘/BRAZAO GIRATORIO
DE AMARRE ’

".UNIDAD DE DISTRI- R ]
- BUCION MULTIPLE DE S @— MANGUERA FLOTANTE
PRODUCTOS - ) , . ' o |
. MULTIPLE \
/. GIRATRIODE . |

c(PLANTA)
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CMHIMA B LA ITHDAD DE DI#TRIBUC!ON MULTIPLE
DE ORIV (BKPDUDY(SWIVEL)

’ 'ruberia Wina

Multiple-Submarino  (Manifold)

' Pimghgﬁg;‘_gpﬁnarinas" o
Escobenes .
._ “Cuerpo Flotante de la Monoboya
“Unidad de l_fistriﬁucién Multiple i
.. de Productes.

N\
SN |
- \- "
\.
AN

SECCION TRANSVERSAL DE

. UNA MONOBOYA TIPO (CALM)

{
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,Hox:xoboya_"i‘i;':.o:'S‘"ANLH (Single; ‘Ancher, Leg,»_rHOrin‘g)'..;_,;."_ *
Honoboya con’ anclaje en’ un solo punto.' Este t1po de mono- ’ '
| ol " CABO FLOTANTE DE T
a / AHARRE
’ €
.- MANGUERA
. N - ] V ': . ‘ ‘ _-. -‘ .' ‘_ _.‘., . ) . . . l 1'
7 CARDAN- & SWIBEL .~ .'
' «— ANCLAJE (MUERTO & PILOTES)
S 2y 2 ) Lo R LI ‘.o.',' : ’.‘.,ﬂv ."co_"-.." :’ ‘.‘\.

. - - 3 ’E )



Hénoboya,Tipq(;RagT

Es s;mllar a la SALH, pero con brazo rzgldo.
B CABO DE. - '

/-.‘.‘HA,RRE . POSICION HAI\.GUERAS PARA GRAN
fPROFUNDIDAD :

BRAZO RIGIDO ,_-- j

1
]
g
f
¢

| CARDAN 6 SWIBEL

ANCLAJE "~

Descargadero Tlpo;£olumna Pija e Para profundidades ma -
yares de 30 mts._y ‘sitios donde se piensa efectuar maniocsa-
bras de descarga y/o carga de fluidos en forma permanente

se ntilizan este tlpo de instalaciones marItimas.

B~

El sistémarde monoboyas se ideo_pgra la carga y descaféa de
productos liquidog del petroleo,fsih embafgo en unos casos
se ha utilizado para el maﬁéjo”de_gas-LPQ,y minerales dilui

- dos. .

'Para.la:eleccifn de este qistemafdefcarga y/o descarga de -
" buque-tanques es ihdispensable tomar en cuenta la agitacibn
del mar, que influye en la ocupacién de la monoboya y ademés

eiAalto;costo de su mantenimiento.

213 .
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La profundldad a la que;se 1nstala una

monoboya depende de
la ag1tac16n del mar y de 1as cond;c;ones meteorol&glcas

o

prevalec1entes en el lugar, pero en general para flnes de -

: .

anteproyecto, es’. del orden de 1 S el calado a plena carga -
del barco de proyecto, es dec1r 1/2 del calado entre ‘la qul

lla y el fondo marlno..

La profundldad se debera calcular tomando en cuenta el olea

je, el cabeceo del barco, 1a topohldrografia para que ‘con--

tar con la profundldadxmlnlma en‘toda el &rea del circulo -
"de giro del barco amarrado.

';t .
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Huelle Isla &“ Cuando exlsten aguas tranqu;las'y sufi--

lczente profundldad : se emplean los Huelles Isla, quq;-..-'::'_e'.{--,5"3
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- RIA AEREA & DUCTO
- SUBMARINO '

ﬁuellé Iéla.donrprotécdiénTai“éieéje,.;_ EsAel caso del Mue
lle 1sla pero con protecc;&n al olea]e. La protecclﬁn puede |

festar comunlcada a- tlerra por medlo de un viaducto y las tu

berlas aereas, 6 51mplemente con ducto submarlno

.-g.‘ - z
PR |
- ' h : LINEA DE. COSTA
:'.“cﬁg‘ :ﬂ\-‘ -e A OI‘ < ¥ 8l -‘l-‘ .bl..' ...l;. o . -..-.-.\.-. ese e, seny .,

——

VIADUCTO CON TUBE-

¥, L B WA Lo NE W s N T

Para la eleccisn de la estructura, pararla:éafgé.j dgéégrga
“de cisternas se tendf& que tomar en éuenfa;ri&.agi¥édisn‘de}
mar en el sitio de la obra. | o |
E)l tipo de pr&ducto'a manejaf.periodicidad, nﬁmer6 y‘volumén
de productos,.garacteristica; del barco tipé qhe hé;é uso de

-~

las instalaciones.
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o F i,s URA 1-2

CARACY ER!STICAS FARA  BARCOS OF CARSGA

| D T Pl cm [ .Fr | An JAinc|
(@) Jtron ) tm) [Co [em) Joiam (5 | (o o i0mdS |

3.00{ - 675| 600| 5000 358 | “410] 1.32 | 2.26 | 113.00| 12400

a00| 1600{ 800{ 6700( 480 | 975/ 1.75 | 3.05 20500 22600

 500| 3125| 1000|8300 592 | K910 2.17 | 3.75| 31200 34400

6.00! 5400| 1200{10000| 715 | 3300| 2.70 | 4.45 | 43500 45000

700| 8575| {400]11600 830 | 5210| 3.04 | 5.26 | 6i0.00 67200]'

80012,800} 16.00|i3400{ 960 | 7,500! 3.50 | .10 | 3i8.00| 85800

. : . -
9.00(18,225 | 1300|5000} 1070 }i{,200| 3.88 | 5.82 !,GZ3,GCI'I,BO;OO
|

—r

. | : ,
1000250001 2000|16700] 12.00 {15,3C0;{4.32 | 7. 62 ,LZS0.0q‘[ﬂI0.00

K}

11.00[33275| 2200 [18300| 1310 120,300' 4.80 | 8.30 ;i,519.ooi1.6'n.co':

C = Calodo - . P Porte Me To. . ‘
D = Desplazamiento. : cin = L.alodo ‘minimo. -
‘ T = Eslora. ° _ R = Frqnco bordec. . 1
{ 4 = Mango. o ~ An. = Area nefg expuesta ai
: ‘ . zmpuje del viento
i h = Altura del casco. = - Aincs Area incrementada HO%)

’-'ORMULAS EMPLE ADAS

°n. ,
- — ——————— e Ak . . . P = O.6| D
Cm=C-gmxosm 77
Relacion entre ias distintas dimensiones del barco.
F .- C : 7 = ;
2 A ez { o s !
- 7a8 ), 4505 =20 06 At

=

Fr= h-Cm An = £ x Fr. i




Marea baja media -

en mis,

o
K
32
g
21
24
27
- 30
14

37

£,
Lt

W

o;30.

..__150 e

. _TABLA 2«2

~ DIAMETRO DEL CIRCULO DE OSCILACION
S LOS BARCOS, ANCLA Y CADENA'

(EN METROS). USANDO

S Longitﬁd de Vuﬁos'Embarcociones en Metros

90

120 -

150

180

210 .-

240 .

151

187

R

224

260 -
37

333

370

439

475

512

548

247

430

502

539

577

608

215

283 i3
320
357 -

393

598

635

671

. 384

4 :
3

e
ne

4537

334

406

480

517 .

552

535
621
658
695

731

a3

502
539
s
}12_ :

650 -

687

722

7359

730

. -4'94'
530 -
s
.
s3s
o
745

781

818

o 700
R
768

804

840

878

914

60
. 687
722 ""
. 759
796 '7
831
g8

905

941

973

70,7

750

809

38]'8 -
854
891

98

962

1000

1037

300

845,

882

919 -

988

1023

1060

1098

9507

612

" u.
B A



Contlnuaclén Tabla 2=7 .

Marea baja media A o Long'itu'd. dé Varias Embarcaciones en Metros
en mts. , 30, 60 %0 120 150 180 210 240 270 o
0 584 645 _ 7097 768 828 890 950 1010 o7z n3s
43 g e 681 ‘ '_ 745§}Q 805 863 927 9eé 1046; ;'1110' o
P 68 718, 778 840 900 960 1023 1035 Cone 1206
49 | 694 : . 754 : 813 . rlg7a_ 93 - 998 . 1060 . 1120 ;:sto”.;-_gé42
52 o om0 s 7}14  Lo7a tom o mss T2 0
55 iaﬁ; | 828 888 943 | 1010 1069 1129_."-7195 ;‘#?1252;.  5310,:
53 800 © 883 922 980 . 1046 1106 1163 1229."; .12351 1346
61 8 . 900 . 960 . 1018 1033 . ,1142" 1200 1265 1325 ¢ 1382

1. Esta tabla se basa en las siguientes suposigioﬁeé:
(a) La longitud de 't;l cadena es‘ igual a s.le'is veces la profundi'da_d del agua,
(b) E| ancla se arrastra 30 metros a p'ci;rtir de su pos.icién inicial |
(¢) La I"ormula bésica paru un alcance de cadena de seis veces la profundtdad del agua es B = 2(0,987 x 6D + L+ C).

correccion para determm:r ¢! alcance del radno }ie oscnlacnon e50.987. En donde:

) ‘

0z2z



e e v
B8 = Diametro Ael cs"rcult.')--de ascﬂacrén. _ L “ "hl
D'A = Profundidad ae! agua-en mc;rgs enmarea bc.j'a .r'ne'dio." | i _
L = Longitud total del borco tl‘:p fﬁeh‘os,‘ -_ _ o ’; S
E. = 27 metros de folell'@ncicx para _é.l. arrésh? del cncl.ab. . 7 S g

Para mantener el alcance de la cadena en seis veces la profundidad al subir la marea, ‘ofadase (5.92T) en el in-

terior del paréntesis de la formula, en donde T = la gltura de la marea en metros, . -

i LY




MREAS LATERALES EN DIVERSOS BARCOS.

P

L—fDe carga general de 15,000 TPM,

"3 Eslora: 151.00 m. .
#ipuntal:  12.20 m..
Calado: . 8.50 m.
- Manga : - 20.00 m,
Area lateral  casco - _1,749fm2._
. ~ Super- L
i estructura 327 m2.
Total +.2,076 m2.

Areas sumergidas-a plena -
: carga. 1,190 m2,

en lastre. 744 m2,

1;'Crane1ero de 23,000 TPM.
’ tEslora: _ 175;30 m..
. <Puntal: 14,20 m.-
©-'Calado: 10.00 m.
. Manga :- |, 25.00 m. . ] ‘
o Area lateral, casco 2,409, m2,
! Super - T

estructura"'398  m2."

Y - "+ _Total - 2,807 m.

" Areas sumergidas:ggplena

I | -1 carga (1,745 m2.-

en lastre 1,091 m2,

Granelero de 42,000 TPM.

3_-
~ Eslora: 198.00 m.
~ -Puntal: " 17.00 m.
’ Calado: 12.00 m.

© Manga : - 29.00 m.




w1 H

" Areas sumergidas a plena

" Puntal:

ORI

e -

Area lateral casco

Granelero de 60,000 TPM.

Esldfa:_,

R

 ‘ Calado:

Manga

Area lateral, . casco

- Areas sumergidas;a plena

JP/

et

2/1V/85.

3,210

estructura. 521
Total, 3,731
7carga 2,226
‘‘en lastre 1,388
240,00 m.
~ :17.00 m.
12.45 n. .
3400 m. -
3,761
Super -~ .
estructura =~ 390
‘Total 4,151
. carga 2;741
.'~en lastre.f1,713

mi..

ma,

m2.

‘me2.

m2.

m2,

m2.
m2.

m2.

m2,

223



\
~ DIMENSIONES MEDIAS DE BARCOS TANQUE Y GRANELEROS:
- para tanques o graneleros de 22,000 TPM.
Eslora pp. . 538.0" (164 m.)
Manga - . 7216" (22.05 m.)
Puntal - . . . 42'6" _  (12.95 m.)
. Calado en carga - ‘,;. " 310" (9.4 m.)
Calado en lastre .' 168" (5.1 m.)

Para graneleros de 80,000 TPM.

Eslora " PP. : 785 ft, (240 m.)

. Manga '_ 118 ft. (36 m. )
Puntal . 642 ft. (19.6 m.)
Calado en carga 46.8 ft. (14.3 m.)

Calado en lastre. © 25.6 ft. (7.8 m.)

P/ 2 ITV/RE
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CARACTERISTICAS DE .UN REMOLCADOR MARINO DE 28 TON DE TIRON
.f A PUNTO ‘FIJO "DAMEN". :

- T,

*}E tota = 25.80 m.

“E 4+ pp = 22.00 m.

Z.‘..
[}

8.04 m.
Cp = 3.70 m.
-’:‘C disefio = 2.70 m.
GT = 160
NT = 48
‘_ Desplazamiento = 62.60 T.

| Propulsién: Dos motores SW diesel tipo 6FHD240
' 581 KW a 100 r.p.m, : B ,

Deductor : 2.57 : 1

¥

Velocidad : 12 nudos
’i5Winche hidrdulico: = 15 ton.“‘yf 500 m.'de;cabie?
Y::;Timén : 2 con angulo méx1mo .de 45°
':Energia eléctrica: 2 volvo penta ; D45 de 41 Kw
L ' : a 1,500 r.p.m. y dos generadores

de 35 KW para 380/220 Volts para.
iluminacién 24 Volts.

Jp/ 2/IV/85.
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CARACTERISTICAS DE UN REMOLCADOR MARINO CONVENCIONAL DE 52
' TONS DE TIRON A PUNTO FIJO PARA SERVICIO A EMBARCACIONES .
EN PUERTO. ST e

Eslora : 32 m.
Manga : 9 m.
Puntal ; 4.75 m.

Calado : . 3.60 m.

- Tonelaje de : .
registro bruto: 400 tons.

Potencia a -

<1000 r.p.m. al .

freno: 2 x 1900 = 3800 HP
Velocidad : 10 nudos (18.53 Km./hora)

Tripulacién-: 8

Helices fijas .
con toebera -
_ fija : 2
Capacidad de Iy
- tanques. '

- Combustible (diesel): ~ 168. m3.

- Agua botablg: ' o 25 m3,
- Aceite limpio: - 2.8 m3.
T - Aceite sucio: 3.0 m3. .

- Espuma @6ntra<inc¢gdi®$ 15.0 m3.

Equibo auxiliar:

2 montacargas de 100 KW " c/u con motores
diesel de 200 HP. a 1800 r.p.m.

Sistema contra incendio con agua Yy esﬁuma
con bomba de 600 m3./hora a 12 Kg/m2.. de
pre516n, motor diesel de 300 H.P. con dos



-

monitores con“capacidad_ﬂeISOO.m3./hora a una

..\ .presibn de 10 Kg/m2. -

“- . Consumos:.

Aceite: 1.5 litrOS/horqf

Combustible (dieSel: o .galores/hora,.

JP/ 2/1V/85,
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"PARTES CONSTITUTIVAS DE-UNA TERMINAL MARITIMA PETROLERA

"‘-5"&4_’- .

NUELLES 0 ATRACADEROS (PETROLEROS Y DE CARGA GENERAL ),
AMARRADEROS (BOYAS 0 MONOBOYAS)
OBRAS DE PROTECCION Y ABRIGO,

UIQUES, VARADEROS E INSTALACIONES DE REPARACION, MANTEVIMIENTO
R CONSTRUCCION NAVAL -

LINEAS DE PRODUCTOS

LINEAS DE DESLASTRE

LINEAS DE SERVICIOS

AREAS DE. OPERACION (DRAGADOS)

PLANTAS DE ALMACEVANIENTO DE HIDROCARBUROS..
EOSAS DE LASTRE

PLANTAS BE TRATAMIENTO. &
PLANTAS DE BOMBEOR

PLANTAS DE COMPRESION

e

SISTEMAS DE CARGA Y DESCARGA (GARZAS, GRUAS, MONTACARGAS, ETC.)
PARA BUQUES, CARROS Y AUTOS - TANQUE. '

ALMACENES DE MATERIALES Y EQUIPOS.
PATIOS DE TUBERIAS, ~ -
CASETAS, COBERTIZOS, OFICINAS Y TALLERES. -

THTEGRACION ( BARDAS, CALLES, DIQUES, INTERCONEXIONES, ESTACIO-

- NAMIENTOS, HELIPUERTOS, TELECOMUNICACIONES, ETC.)

SERVICIOS AUXILIARES (ENERGIA ELECTRICA, AGUA, VAPOR, AIRE, ETE.
SISTEMAS CONTRA INCENDIO, CONTAMINACION Y SEGURIDAD.INDUSTRIAL
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CAPACIDAD PARA EL MOVIMIENTO DE CRUDO ¥ DESTILAPOS DEL SISTEMA MARITIMO ¥ PORTUARIO OE PETROLEOS MEXICANGS EN EL ARG 1982

rave ess

T YOLUMEN TIEWPFD TIEWPO TIEV®D GASYD CABALIDLD CAPAZITAD CARACIDAD LAPLLICAD SABRIEAD CASEZZLY s
Lusad H13T4d= No OF #O- CAPACIDAD 'CAPACIDAD SERACID SEAVICID MANIDSRA OPERACION PROMEDO  POSICION/ SO%eFALT CRUDO DESTILADOS ANTA BSTL TERLL R, | T
LAZWON  WICIONES  B/T TPM BOMBLO EPH  BL HR "R HA L1 014 BPD. - OLUR BPD. L1 15 ey E8D e8> A
€. iZIR), TAVRS, MUELLE 3 20,000 4, 000 120,000 30 L 3 b33 3,333 ?5. 992 39,926 9. 988 19,992 199622 199, %%
TUNBLY, EQ BoYA 2 60,000 10,000 362,500 36 4 a0 »,000 216,000 108,000 216,000 . 216,092 .
TurEan Eh auiqnazER) 3 - 2¢.000 4080 ! 120,000 so a TLUED 3,320 24,720 42,360 84,720 42,360 127,083 enae0
VERACALL, VER MUELLE H 20,000 4,000 120,000 30 6 - 3 3,333 79,992 39,996 - 13,992 Lta992 9,397 " ‘.
FLorD."¢s vERA. VUELLE 2 40.0C0 T.020 240,000 34 -6 a0 6,200 --4.050 T2,000 184 000 144,.L50
PLJLE.TOS, VER. MUELLE ] 60,000 12,000 362,000 3s [ ‘ez 8,571 205,104 102,842 #2288 8z2.816 ¥ 968,480 '
EALAQ.T0%, vER WUELLE ' 20,000 13,063 480,000 32 ' fa  raz.e32 303,158 181, 304 151,584 131,504 ’
PA_L51TOS, VEN. 80Ya i 150,000 30,030 200,200 30 4 34 26,47 6343, 104 37,652 "3, 85t nT, 632 B ‘
’ -;\:a:.;uv'os,\tn. BITA 1 250,020 50,000  1300,900 30 4 34 a4 ns I'osh . a32 829 416 29,418 829,416
105 LOCAS ,TAB.  8OVA ] 230,000  d0,c00 1360000 30 . 36 a8 ro3se32 s29,018 1 058,032 vosepIz  rosaey; -
Chi2 " ZALAS Came BIY3 '.3 250,002 30,000  1%00.000 » 4 34 44,18 038,832 429,016 1"888,248 ¥seszel  isen24
a-.-..-n'-m. P aora ' £0.000 10,500 360,000 36 ] 40 »,£20 216,000 108,000 10e.0W wwas L =R B
FLNSL 35:va B C, WUELLE 1 t0,000 3,000 £0.000 20 [ - 28 2,308 55,382 27,696 21,696 27,696 269
IR S MLELLT 2 20,000 4,000 120,00 30 6 35 3,33 79,432 -39,996 19,992 15,992 . 79,88
The.L2aM0 St PufLLE 2 zo.cno_ll‘ 4,0c0 120,000 30 [ L 3,333 79,992 39,995 19,992 *3,3%2 " 79,00 '
MLIIT_a%, % YLELLE 1 40,0C0 7,000 240,000 34 s an 6.c00 144 000 12,000 72.000 12,000 ra.c:
LML LuD, 00 MUELLE H 40,000 7,000 240,003 34 [ 40 6,000 144,000 r2,000 14aCo0 144,200 I N
MLt 5, 50 Mutue ' 80,000 10,000 360,000 36 [ 4z . e.8n 209,704 162,882 192,082 132,852 248,852
ATLBULEO, 6RO, . MUSLLE t 20,290 4000 +20,0%0 30 [} 36 3,333 19,002 39,996 39,996 39,366 29,97
£i.73CR0L, O&N. WUELLE . 20,23 4,300 120,000 10 . 36 3,303 19,992 39,998 159,984 139,334 ‘
LML CALZ,0A%.  BOYA H 80,£C0 . 12,0600 363,000 36 A "0 9,000 . 216,060 108,00 216,0.0 Me,000 90%,4"
At fRyl «OAX, BOYA 1 290,009 50,000 1 300,000 30 L] - L L 44 118 1 030,832 329,418 . 329,418 529,418
CAPACIDAD TCTAL DEL DSTEMA EN B.P D, 5'a18,672
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ol ADMINISTRACION. PORTUAR

CR GCANOCRA PARRN I A,

M A

A D M I N I § T R A € I © N F U N ¢ I ©0 & E §

|__DIRECTOR GEWERAL }

[ SUBDIRECTOR
| GERENTE i COORDINACION SUPERVISION RESPONSABILIDAD EJECUTIVA
REQUERIMIENTOS  OPERACION POR- TODAS LAS FURCIOKES PCRTUA---

SUBGERENTE DE
OPERACIONES Y

[supcereire oE
1 FINANZAS ¥ AD

1
SUBGERENTE DE |
INGENIERIA Y |

SERVICIOS MA- . MINISTRACION PLANEACION. |
RINOS. ! . )
1 SUPTTE.GRAL-W SUPTTE.GRAL. SUPTTE.GRAL. SUPTTE.GRAL., SUPTTE. GRAL.
‘ P"ERI:JTL’.‘.’ "E':'TES

DE SERVICIOS
PORTUARIOS Y
PLANESCION DEL
HOVIMIENTO DE
LA CARCA.

TUARIA Y ESPE-
CIFICACIONES

PARA OBRAS'NUE
VAS. .

.

RIAS EXCEPTO EJECUCION DE RUE
YAS OBRAS.

TODAS [AS FUNCIONES PORTUA==-
RIAS EXCEPTD LA EJECUCIOX «=
DE NUEVAS OBRAS.
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SUPERINTENDENTE GENERAL
i
1
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| |
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SUPERINTENDENTE | SUPERINTENDENTE | SUPERINTENDENTE SUPERINfENDENTE
DE - DE o DE DE '
OPERACIONES SERVICIOS MARINQS INGENIERIA PERSONAL .

|

DE

| Frnanzas v Apmr

;SUPERINTENDENTE |

NISTRACION
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DIRECTORIO DE ALUMNOS DEL CURSO- "PLANEACION Y 'MANEJO DE TERMINALES MARITIFU&S
Y ' PORTUARIAS" IMPARTIDO EN ESTA DIVISION DEL 15 AL 26 DE ABRIL DE 1985,

.-, ACOSTA BUSTOS A, ENRIQUE -

T T3, o

CEDRO No, 141-

FRACC. VALLIDITOS /3
Ce TLALNEPANTLA, EDO. DE m:xxoo
c " 398-30-28 :
- . ALVARADO CORTEZ NICOLAS . - -
" . SECRETARIA DE MARINA . _ AV. COPILCO No. 300—401
. SUPERVISOR DE OBRAS o e COL. COPILCO UNIVERSIDAD .
) EDISON No, 176-20. PISO ' DELEGACION COYOACAN |
:f_.‘l'-COL.'CENTRO ) oL " - =1 04360 MEXICO, Dy F
... 546=35-06 ; : . _ 550-34—26
" 3.- ALVARADO THOMASSINY ARMANDO y :
W .  GRUPO IPESA _ : -+ " E, CARUSO No. 321 101
"; 7 JEFE DE PROYECTO ' : COL. VALLEJO- . - P
% SAN LORENZO No. 153-40. PISO . . : DELEGACION GUSTAVO A.. MADERO
. COL. DEL VALLE . L ., 07870 MEXICO, D.F. = = .
A DELEGACION BENITO JUAREZ o 759-21-19 Lo
n 03100 MEXICO, DF. ' - T
" 759+16-65 . ‘ : U R
4.- RREAN MARTINEZ JOSE ANTONIO . “
l 5. C. T.: — o
5.~ ARIAS MATA ARTURO ’ N T L e
' S. C. T. - L o
6.~ BARRIENTOS VELAZQUEZ MANUEL = : S
PETROLEOS MEXICANGS : _ . 'RECIFE No. 689. -~ =~ =
RESIDENTE DE FIBRAS DE INGENIERIA _ '~ COL, LINDAVISTA = ° = +v-
MARINA NACIONAL No. 329 . DELEGACION GUSTAVO A, MADERO.
COL. ANAHUAC o ' . 07300 MEXICO, D.F,
'546~39~-23 = , : . ~ 586-49-85 R
7.- BARRON BELMONTES SALVADOR . .
COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTCS - AV, UNIVERSIDAD No. 1330-801 A
DIRECTOR DE MERCADO Y COMERCIALIZACION COL. -
' INSURGENTES SUR No. 617-3er. PISO : DELEGACION COYOACAN
COL. NAPOLES : 04100 MEXICO, D.F.
DELEGACION BENITO JUAREZ _ . .524-68-78

. 543-17-52



D 8.~

'BECERRIL TELLEZ GIRON ANTONIO
‘s, C. T. -

" SUBDIRECTOR

_ PROVIDENCIA No.
COL. DEL VALIE
523-47-51

807-40. PISO

v - . E "
S - . y

9.- CABRERA VILLEGAS ROBERTO

- DIREC. GRAL., CBRAS MARITIMAS

ANALISTA ESPECILIZADO
PROVIDENCIA No. 807-3er.
COL. DEL VALLE
DELEGACION BENITO JUAREZ
03100 MEXICO, D.F.
523-48-53

PISO

10.=. CERVANTES SANCHEZ JORGE ARTURO

PETROLEQS MEXICANOS

be

SUPERINTENDENTE DESARROLLO PORTUARIO

MARINA NACIONAL No.
COL. ANBHUAC
. 254-76~78

329

11.- CONTRERAS RESENDIZ SERGIO
S. C.' T
JEFE DE DEPARTAMENTO
LAGO PONIENTE No. 16-20, PISO
COL, AMERICAS UNIDAS
DELEGACION BRENITO JUAREZ
674-17-39 :

12.- CORTES PETERSEN THOMAS
DIREC. GRAL. CBRAS MARITIMAS
. JEFE OFNA. PROGRAMAS DIRECTORES
PROVIDENCIA No. 807-3er. PISQ
COL. DEL VALLE '
' DELEGACION BENITO JUAREZ
523+34-39

13.~ CHAVEZ CAMACHO PRED mDIVIR ,

PEMEX

14u¢cHAsz TORRES JOSE LUIS
5. c. T

. 15.~.DAZA MAYA ALEJANDRO'
S. C.Ta -
ANALISTA - °

' PROVIDENCIA No..
' COL. DEL VALLE
f‘DELEGACION BENITO JUAREZ
;j523—45-38

807

" av.

" COL. :
©  DELEGACION MIGUEL HIDALGO

s

EJIDO MAGDALEAN PETLACILCO No. 4 '

.COL, SAN FRANCISCO CULHUACAN
DELEGACION COYOACAN '
04420 MEXICO, D.F. _‘ :
523-47-51 . .. oo % TS o

'LAS BRUJAS No. 192-F-11 .
DEIEGACION TLALPAN
14300 MEXICO, D.F.

- 594-11-79

SUDERMANN No. 119-201
COL. CHAPULTEPEC MORALES-
DELEGACION MIGUEL HIDALGO
11570 MEXICO, D.F.
2-03-21-173

HEROES DE PADIERNA No. 14-2

COL. TACUBAYA

. DELEGACION MIGUEL HIDALGO

11870 MEXICO, D.F.
515-08-32

MONTES URALES No. 350
COL. MIGUEL HIDALGO .

’,540-29 08

-—

LAGO CHAPALA No. 70.
ANAHUAC
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‘16 - DRAGO SERRANO CESAR

's. C. T,

INGENIERO ESPECIALIZADO
PROVIDENCIA No, 807
COL. DEL VALLE
523=34=12

17 - DUENAS GOMEZ JOSE BENJAMIN

' DIREC. GRAL,.(BRAS MARITIMAS
'JEFE DE OFICINA

PROVIDENCIA No. 807=2o0. PISO
- COL. DEL VALLE

523-28=35

'18,-. EGUIA RAMQS' LUIS FELIPE

PETROLEQS MEXICANOS
SUPEBINTENDENTE

MARINA NACIONAL No. 329,
531=96-65

. 39,= ESPAROL DIAZ MARINA XIOMARA

DIVISION DE POSTGRADQ
ASISTENTE

20,=. FERNANDEZ CAYETANO LUIS GREGORIQ

INST. MExICANo DEL PE‘I‘BOLEO
INVESTIGADOR . .
AV. DE LOS 100. MTS. No. 352
DELEGACION .@USTAVQ A, MADERO

. 2%.= GARZA ROJAS CARLOS

L PEMEX
RESIDENTE DE ','E’IRMAS DE INGENIERIA
. MARINA NACIONAL No, 329

=

©.22.= GONZALEZ BLANCOQ ALFREDO GERARDO

DIRECC. GRAL, OBRAS MARITIMAS
JEFE SECCION DRAGADO
PROVIDENCIA No., 807

COL. DEL VALLE )
DELEGACION RENITQ JUAREZ
523w48¢53

23, GONZALEZ ESPINGSA NQRBERTO

PEMEX
RESIDENTE

' MARINA NACTONAL No. 329
. 546+3%n23

CAMPO LAS PIEDRAS No. 7
COL. AMPLIACION PETROLERA
DELEGACION AZCAPOTZALCO
02720 MEXICO, D.F.
561-71-09

TORNEL 20 Depto, 8

COL, SAN MIGUEL CHAPULTEPEC
DELEGACION MIGUEL HIDALGO
516-34-70 .

12 DE OCTUBRE No. 49
COL, XQCHIMILOO -

. .16050. MEXICO, DF,
' 31296-65 N

CENTENARIO No. 16 DEPTO. 2
COL. COYOQRCAN . :
04000, MEXICO, D.F.
534-40-=5) .

T

ARROYQ DEL GUADALUPE Hg. 229
COL, ESCALERA

ARENAL No. 545
COL. TEPEPAN

© 16020 XOCHIMILCO

653=25<73 ' Lo

WISCONSIN No. .120. DEPTQ. .1Q6
COL., NAPOIES

DELEGACION BENITO JUAREZ
598-81~78 -

TOLIO No, 705<7

CoL.

DELEGACION BENETO JUAREZ
03300 MEXICO, DF,
520~69-68



24 .-

25.~

26.-

27.~

28 .=

28 .-

30,-

GONZALEZ MIRANDA FEDERICO
D. G. 0. M. s. C. T. -
JEFE DE OFICINA
PROVIDENCIA No.
COi. DEL VALLE
DELEGACION BENITO JUAREZ
523-34-19

8a7

GONZALEZ TORRES JESUS

PETROLEQS MEXICANGS

ASESOR SUPERINTENDENCIA DESARROLLO PORT.
AV. MARINA NACIONAL No. 439

COL., ANRHUAC -

250-36=11 ext. 20318

GUERRERO LEON
S L] c - T-

GUZMAN ZAVALA JOSE FRANCISCO
PETROLECS MEXICANGS

MARINA NACIONA No. .329

COL. VERONICA ANZURES
254-46-98

HERBERT GONZALEZ JOSE
PEMEX

' SUBGERENTE ADMON..PORTUARIA

254«76=78"

JIMENEZ TIBURCIO JOSE LUIS
s. C. T.

"LARIAS VAZQUEZ JORGE A.

FONDEPORT

PROE. A. DEPTO. PLANEACION
Jo Mo IBARRARAN No. 47-70.
COL. SAN JOSE INSURGENTES

PISQ _

' DELEGACION ALVARO OBREGON

| JOSE MA.

5937707

~.. LEMOINE VILLICANA HECTOR

FONDO NACIONAL DESARROLI@ PORTUARIOS
CONTROL DE OBRAS

IBARRARAN No. 47

COL. SAN JOSE INSURGENTES

DELEGACION ALVARO OBREGON

. 5957707

32,

COL.

MACIAS LEEZA F. GILBERTO

PETROLEOX MEXICANOS
MARINA NACIONAL No.
VERONICA ANZURES
DELEGACION MIGUEL HIDALGO
254~46~9.8

519

MARISCAL No. 70
DELEGACION ALVARO OBREGON
01060 MEXICO, D.F.
548-49-95

RETORNO 28 CECILIO RCBELO No.
COL. JARDIN BALBUENA

DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA

19500 MEXICO, D.F.
571-83-39

ZACANI No. 97 Y EMMA
COL. SAN LORENZ0
DELEGACION IZTAPALAPA

" 09130 MEXICO, D.F.

765-51-46

LAZARO CARDENAS No.
CIUDAD

490-1401

=

MADERO No. 47

COL. MEXICO

DELEGACION ALVARO CBREGON
01040 MEXICO, D.F.
548-30-13

CALLE 647 No,. 142
COL.  GUSTAVO A. MADERO
794-34-15

CALLE D MZ II No. 27
COL, EDUCACION
DELEGACION COYOQACAN

04400 MEXICQ, D. F.
R4Q-G1-R4 '



33.~

MANUEL ROMAN CARLIOS

8. C. T.

34.-

35,

36.-

P

37.~

"39.-

40,

38~

PROYECTISTA -
PROVIDENCIA No. 807

| . COL. DEL VALLE o
" DELEGACION BENITO JUAREZ

MARGAIN BARRAZA LULS HECTOR
S. C. T.,

ANALISTA ESPECIALIZADO
PROVIDENCIA No. 80.7

COL. DEL VALLE

DELEGACION BENITO JUAREZ

' 523-34~19

MORON REYES DANIEL

s. C. T. .

ANALISTA ESPECIALIZADO
INSURGENTES SUR No. 664
COL., DEL VALLE
687-53-78

MUROZ MASIAS MARCELO
PETROLEOS MEXICANCS

MARINA NACIONAL No. 329

MENDOZA MONTERRUBIO ENRIQUE FELIPE
COMISION NAC, COORD., PUERTOS
SUBDIRECTOR :

' INSRUGNETES SUR No. 647

COL. NAPOLES
DELEGACION BENITO JUHREZ
687-72-46

NAVA FELI¥. CARLOS
PETROLEOS {EXICANCS
RESIDENTE _E INGENIERIA

AV, MARINA NACIONAL No. 329
COL. VERONICA ANZURES
250-26-11 ext. 225-44

QROZCO DE LA CRUZ LUIS
PEMEX

<« QSONO SANCHEZ'MARCQS

DEPET UNAM

COORDINADOR DE DIFUCION Y
RELACIONES 'PUBLICAS

CD, .UNIVERSITARIA
550-52-15 ext. 4495

W

RN

AMALIA No. 115

COL. GUADALUPE TEPEYAC
DELEGACION GUSTAVO A, MADERO
517—46 31

. CERRO SAN ANDRES No. 4

COL. CAMPESTRE CHURUBUS CO
DELEGACION COYOACAN

' 549-49-66

NORTE 70-B No. 5417

COL. BONDOJITO _
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO
07850 MEXICO, D.F, .

551~ 42-16 '

BOSQUE DE LOS MILAGROS No. 6
COL. BOSQUE DE'LA HACIENDA
DELEGACION CUAUTITLAN IZCALLI

CORONA No. 129
COL, INDUSTRIAL
DELEGACION GUSTAVO A. MADEROC

. 07800 MEXICO, D.F.

537-92~58

PRADERA No. 23

'COL. PLAZAS DE LA COLINA

54080 TLALNEPANTLAR EDO. DE MEXICO
397-17=81

OLIVO No, 20 ,
COL. VERGEL DE COAPA

. DELEGACION TLALPAN

532-90-08



¥ 41.- PERA MATA ARTURO

e S. C. T. — AV. 23 DE BBRIL No, 346

o AUXILIAR TECNICO ) ~ COL. SAN PEDRO XALPA

o INSURGENTES SUR No. 664-60, PISO - DELEGACION AZCAPOTZALCO

) COL. DEL VALLE i ’ - 02710 MEXICO, D.F.
DELEGACICON BENITO JUAREZ S 687-53-68

687-53-68 v . S . ‘

42.~ PEREZ AGUILERA RAMON

. s.c. T .. ' _ . PTE, DE LA MORENA No. 18 DEPTO. 4
i PROYECTISTA : ~ COL.. TACUBAYA '

: PROVIDENCIA No. 807-20. PISO , DELEGACION MIGUEL HIDALGO -

i COL. DEL VALLE o S 11870 MEXICO, D.F.
N DELEGACION BENITO JUAREZ N - 523-28-15

: 03100 MEXICO, D.F. i :

‘ L 523-28~15

'43.- PEREZ ESCOBAR FILEMON

S. C. T. . - MORELOS No. 131 1~48
JEFE DE PROYECTO . COL. EL MORAL

: : SAN FRANCISCO No. 1626-50. PISO - . DELEGACION IZTAPALAPA

i - COL. DEL VALLE - 09300 MEXICC, D.F.

i . 03100 MEXICO, DF.. ° . 686-04-99

; S 651-80-55 ext. 246

44.- PEREZ TORRES NOE - L LIV
s. C. T. ' o
INGENIERO ESPECTALIZADO

\ COL.--PENSADOR MEXICANO
: . "EROVIDENCIA No. 807-20. PISO - ‘DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA
. ) COL. DEL VALLE _ . . 15510 MEXTCO. DF -
! ‘ ' DELEGACION BENITO JUAREZ = - . 0 MEXICO, DF,
03100 MEXICO, D. P ‘ - '

] o 523¢28-15

'NORTE 188 No. 634~

45.~ PINEDA SANGHEZ FELIPE S Cod
DIREC. GRAL. OBRAS MARITIMAS = ' 'REP.DEL PERU’ NJ. 15—106

PROYECTISTA - . COL. CENTRO = e
o PROVIDENCIA No. Bo?izo. PISO . ' !DELEGACION CUAUHTEMOC
- S COL. DEL VALLE ',06010 MEXICO, D.F.

L DELEGACION BENITO JUAREZ
: 03J00 MEXICO, D.F.
523-28-15

46 .~ RAZO DELGADO JOSE GUADALUPE - :
IPESA ' , CALLE 10 No. 130

PROYECTISTA ' 1 COL. GUADALUPE PROLETARIA
SAN LORENZO No. 153 . ' DELEGACION GUSTAVO A. MADERO
COL. DEL VALLE ° , 392-23-84

DELEGACION BENITO JUAREZ
Q3100 MEXICO, D.F
559-15-32



47 -

ROBLES CASTRO CLISERIO DE J.
PEMEX
CONTROL DE CONTRATOS.DE OBBAS

- OF. ADMINISTRATIVAS MARINA NACIONAL

COL. ANZURES
DELEGACION MIGUEL HIDALGO

:11300 MEXICO, D.F,
| 250-74-33 .

48,

- 49, =

SQ;?'

51,.,-"

52.-

53.-

54,-

RODRIGUEZ AMIGO ARMANDO

S. C.. T,

JEFE DE OFICINA
PROVIDENCIA No. 807
COL. DEL “VALLE

"RODBIGUEZ MEN_] EZ FRANCISCO
-PETBOLEOS MEXICANCS

RODRIGUEZ ROSATI DUILIO
PEMEX o
DIRECTOR DE PROYECTOS

‘MARINA NACIONAL No. 329.

ROJAS LUGO M. SERAFIN
DIREC, GRAL. CBRAS MARITIMAS

JEFE OFNA. ANALISIS INVERSIONES

PROVIDENCIANo. 807-4c. PISO

'COL. DEL VALLE

687-55-10 .

ROMERO DE LA PERNA F. JAVIER
PETROLEOS MEXICANOS

RES IDENTE FIRMAS INGRIA. NACIONAL
MARINA NACIONAL No. 329 :.

COL. ANAHUAC

546-39-33

_ROO CANCINO JOSE SALVADOR

CQMISION NACIONAL COORDINADORA PUERT(S
SERVICIO SOCIAL

INSURGENTES SRU No. 617

COL. NAPOLES

DELEGACION BENITO JUAREZ

534-34-25

ROSAS LABASTIDA SALVADOR

PETROLEOS MEXICANOS

TECNICO TERMINALES MARITIMAS

AV. MARINA NACIONAL No. 329 NIVEL 26
COL. VERONICA ANZURES |

DELEGACION MIGUEL HIDALGO

11311 MEXICO, D.F.

250-26-11 ext. 22397

MZ,. 1y EDIF."F" DEPTC., 41
. U. HABITACIONAL CANDELARIA*
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA
06000 MEXICO, -D.F. )
. .522=-81-59

AVE.- DEL TALLER No. 38 U.1 DEPTO. 320
COL. VENUSTIANO CARRANZA
15900 MEXICO, D.F.

KIMBILA MANZ 84 LOTE 8
COL. HERCES DE PADIERNA

. 14200 MEXICO, DF.

EDIF. No, 111A-202

-COL, NVA. STA. MARIA
" DELEGACION ATZCAPOTZALCO -

355-03=88

VALLE NEKONG No. 77-A-302
COL. VALLE DE- ARAGON
DELEGACION NEZAHUALCOYOTL
57100 MEXICQ, D.F.

CDA. HORTENSIAS No. 17
COL. FLORIDA

DELEGACION ALVARO COBREGON
01Q30 MEXICO, D.F.
524-74-98

PAZ MONTES DE OCA No. 31-312

COL. GENERAL ANAYA
DELEGACION BENITO JUAREZ
03340 MEXICO, D.F.
688-00-39



55.- RUIZ REYES VICTOR MANUEL
PETROLEQS MEXICANCS
DIRECTQR .DE PRQYECTOQ
MARINA NACIONAL No. 329
COL., ANAHUAC
546-39-23

56-+fSANTILLAN DCHERTY CARLOS IGNACIO
8. C. T,
ANLA;S?A EXPECIALIZADO
DIREC, GRAL. PLANEACION
674-17-31

57.~ SIGLER ANDRADE EDGAR GUILLERMO
FACULTAD DE INGENIERIA
PROFESOR

58.=.SOLANO ARANA RAUL
~ DIREC. GRAL, CBRAS MARITIMAS
PROYECTISTA
PRQVIDENCIA No. 807
COL. DEL VALLE
DELEGACION BENITO JUAREZ
523-28—&5 .

59.- TORRES CAMARGO ADOLFO o

' DIREC. GRAL." OBRAS MARITIMAS:
JEFE DE SECCION
PROVLDENCIA No. 807.
COL. DEL VALLE ~
523-48-53 CoLm

60..-~ TREJO MELENDEZ JORGE J.
" IPESA
JEFE -DE GRUPQ o
SAN LORENZO No. 153«80. PISO
COL. DEL VALLE -
DELEGACION BENITO JUAREZ
03100 MEXICO, D.F.
575%40~77 -

" 61.=. TRINIDAD BAUTISTA MAURO

PETROLEQS MEXICANOS
INGENIERO "a" AYUD. TECNICO
MARINA NACIONAL No. 329
COL.. VERONICA' ANZURES
DELEGACION MIGUEL HIDALGO
254-46—98

CRUZ DEL SUR No. 35
COL. PRADO CHURUBUSCO
04230, MEXICO, D.F.
582-14-46

CLAVEL No. 68

COL. CHIMALISTAC
DELEGACION TLALPAN
14630 MEXICO, D.F.

. 573~55-35

CAMINO SANTA TERESA No. 890-X-404
COL. HEROES DE PADIERNA
DELEGACION MAGDALENA CONTRERAS
10720 MEXICO, D.F.

56 8-18-99

SUR 103 No. 725
COL. SECTOR POPULAR

' DELEGACION IZTAPALAPA
670-79-06

.

" 'BALBOA No. 306 -

‘COL. PORTALES }
DELEGACION- BENITO JUAREZ

. 539-04-05

ADOLFQ PRIETO No. 1626-9 =~
COL. DEL VALLE :
DELEGACION BENITO .JUAREZ
03100 MEXICO, D.F.

MARTIN CARRERA No, 105-36

COL. MARTIN CARRERA .
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO
781-95-10



AN

62,- VAZQUEZ BECERRA JUAN MANUEL

" INSTITUTO MEXICANO DEL PETROLEQ
. ‘PROFESICNAL ASISTENTE “A"
AV. LAZARO CARDENAS No. 152
CoL. " . _
DELEGACION GUSTAVO' A. MADERO

! 07730 MEXICO, D.F. .
567-66-&0 ext. 2&559

o
&

63.-~ VERA. SANCHEZ CARLOS MARIO
. ?EMEX ) . ’
- .64.- VILLALQOBOS LOPEZ JULIA .
.. DIREC, GRAL, OBRAS MARITIMAS
', _INGENIERO . g
©  PROVIDENCIA No. 807 "
" CQL. DEL VALLE
' DELEGACION BENITO JUAREZ
" 523<28~15

. b
Kk
N

. °65.- VILLANUEVA HERNANDEZ EDUARDO
- “,g S. C. T.

66 - VIVAR AVILA PEDRO JULIO

' PEMEX
- . ADMON. Y CONTROL DE OBRA

~ OFICINAS CENTRALES

.. | COL, ANZURES
¢ DELEGACION MIGUEL HIDALGO :
- ..11300 MEXICO, D.F.
‘ 250=74~33

,c

-

* 67.- ZAPATA ROSALES VICTQR MANUEL
. 5, C. T.
AUXILIAR TECNICO ‘ S
..  INSURGENTES SUR No. 664-60. PISO
S 'COL. . DEL' VALLE
: . - DELEGACION BENITO JUAREZ
r+ 687=53-68 '

CALLE 4 LOTE 22 MANZANA "C"

.COL. AMPL. GUADALUPE PROLETARIA

DELEGACION GUSTAVQO A. MADERO
07670 MEXICO, DF,
352-53-08 -

MUITLE No. 59

COL, VICTORIA DE LAS DEMOCRACIAS

" DELEGACION AZCAPOTZALCO
- 02810° MEXICO, DF,

-

"MARTIRES DE TACUBAYA No. 36 BIS~4
~ DELEGACION MIGUEL HIDALGC

277-81-923

CICLAMEN No. 6%2.

COL. XALTOCAN
DELEGACION XOCHIMILCO
16090 MEXICO, D.F.

676-27=84






