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lNSTRODUCCION 

Se presentari.enseguida comentarios y tonceptos 

que en su conjunto pretenderi.ser un pr6iogo a los temas 

específicos que constituyen este curso. 'Por tanto haremos 

señalamientos de ca~ácter g~neral y comentaremos sobre los 

criteribs de tip6 conce~tual asociados a la piane~ción.del 

puerto, factor decisivo del "desarroflo de la región en que 

está ene lavado .. 

En una primera parte nos ocuparemos de la pla­

neación general, de los asp~ctos que tendrían que tenerse 

en cuenta en el proceso de determinar el sitio en donde 

se construirá la ampliación de un puerto existente que se 

vé requerido para atender un v.olumen mayor de servicios o 

bien, si ~e lo que ~e trata es de crear un tiuevo puerto, 

el si ti o en donde éste habrá de asentarse; com·entaremos 

·los aspectos físicos, los políticbs·y sociales y los eco-. 

nómicos que irieludiblemente inciden en la toma de decisio­

nes. Incursionaremos después en 16~ aspectos de criterio 

mas ~eneral para el dimensionamiento de las obras de infra 

estructura miríti~ó portuaria en las que los conceptos de 

seg~rid~d y ~ficienci~ ~on.fundamentales. 
·r J.,, • 

.. •,, .. . ... ·. 
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La evolución de los puertos a través de la his­

toria, los ha llevado a ser promotores del. desarrollo. En 

el tiempo en que se.inició el comercio utilizando las ru­

tas·m~ri~imas, se crearon puertos que eran solo eL apoyo 

.de esa actividad;· posteriormente se crean puertos en los 

que pudieran embarcarse los re_cursos naturales de· que dis­

p6nian ~n_sus colonias los paises conquisiadores y por su-

puesto·, des~mbarcar los productos manufacttirados que en-. . . . . . . 
. ~- / 

viaban a ellas. En ·1a era iridustrial surge~ desarrollos 
. . . - 1 . . t • . 

portua~ios formados por instalaciones que las prooias indus 
' . . . . . ·. - -

trias construyen para su servicio propio y que al compartir 

una misma porción de co~ta o.de rio se organizan como puer­

tos en dond~ por supuesto también conviven al~unas instaia-

cienes pára el servicio público. 
_, 

La planeacióri de los puertos· va haciéndose obl! 

gada cuando el desarrollo.del conjunto puerto-ciudad llega 
' • l • . 

a niveles eonfli~ti~os, el puerto tiende a busca~se nuevas 
. . 

~reas ma~ o merios ce~can~s-en donde pueda asegur~r su ex-

pansión puesto·que ya no depende solo de los comerciantes . - . . . . ' 

. . . . . . 

. de la ciudad, de la~ industrias que le'dieron origen o de 

los yacirilientos de recur.sos ·naturales;.· su ii1fluenc:ia se. ha 

extendido tierra aderitro y vi~e en competencia cop.ot~os 

·puertos que· pueden servir. a los mismos ·tr~ficos gracias· a. 

las reducciones eh tarifas que: lo.gran a través de nuevos 



í i 

... 

servicios, nuevas ticnic~s o alianzas con los otros modqs 

de transporte. 

En las 6ltimas dicadas el proceso presenta ~tras 

características, se crean puertos· con _gr'andes ·áreas terres­

tres con prop6sitos nacionales como desarrollar áreas de-

primidas, favoreciendo la desconcentraci6n de zonas conge! 

tion~das o bien creat las cbndiciones prbpicia~ par~ el 

asentamiento de indus-trias y de i~s actividades económicas 

que inducen, b~scando el crecimiento del producto interno. 

Consecuentemente con esta evoluci6n; las carac-

terísti¿as :de los puertos han. cambiado radicalmente, los 

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

en los 6ltimos cuarent~ anos. Los puertos han debido crecer 

y hacerse mas eficientes como tambiin ha debido hacerlo la 

industria n~val, por las presiones industriales y comercia 

les, y ambas han_podido hacerlo gracias'al avance de las 

ticnicas de investigaci6n, de diseno y d.é construcci6n. 

PLANEACION 

La plarieaei6n de un nuevo puerto en la a¿tuali-

dad, es.el caso mas general .en cuanto a las posi-bilidades 

.. ~ . 
. ' 

' . . . . ··-
. .; 

' . ;·, 

3 

'-, . 
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de selección de sitio y a las condiciones que debe cumplir 

en cuanto a su destino; un caso menos general para la pla-
. ' 

neación serían las ampliaciones a puertos !existentes y en 

donde est~n dados.los factores que determinan su locali-

zación y alcanc~s territoriales de su influencia: la dis-

tancia a la que razonablemente es competitivo, los aspectos 

comerciales; sociales y políti¿os, que finalmente confor-

man las posibilidades económicas de cada tr~fico. 

El puerto nuevo va a establecer un esquema.de 

esos factores a través de una transformación mas o menos 

r~~ida del esquema que se presenta en la zona en el momen 

to de la· selección. 

Los .aspectos que atender~ 1a planeación pueden 

agruparse. en los físicos por una parte 'y. los ·.sociales, . 

econÓmicos y pÓlíticos por otra. 

LOS ASPECTOS FISICOS 

Aunque no son totalmente ihdependientes, pueden 
. . 

considerarse como los principales aspectos físicos a ~e~. 

solver los marítim6~ y/o fltiviales y los de las ~reas 

terrestres. 

.. · . _.i_. 
_,-, 

·' 

4 

• 

. . '.: . 
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Dentro. de loi·r~querimientos que llamaremos mari­

timos, el primordial es la posibilidad de disponer o de . 

crear •reas protegidas, con la suficient~ tranquilidad de 

las aguas para permitir las operaciones del barco y de su 

carga y descarga; otro de. gran importancia es el de los 

costos del _mant~nimiento de 1~ profundidad, que llevan a la 

considera·ción de los problemas de azolve. 

Es interesante eeftalar que en ambos tem~s. los 

avances en los procedimientos de ~onstrucción y equipos d~ 

mayor productividad, y· en la investigación de los fenómenos 

hidr.ulico-marítimos han permitido el aprovechamiento de 

áreas de tierra de muy baja o nula productivid~d como ta­

les y por consiguien}e de muy bajo precio. Es ~hora posi­

ble dragar en ellas las .d.rsena~ d~l puerto totalmente li-· 

bres de azolves, contrariamente a la necesidad de reducir 

los volúmenes de dragado aprovechando profundidades exis~ 

tente~ ya sea en ríos o en cuerpos de agu~ influenciados 

por ellos, apartadores de sedimentos siempre. Por otra par-. . . . . . 

te se ha hecho ~as accesible la. creación de d•rsenas exte­

riores que permitan a bajo costo dispone~ de grandes·pro­

fundidades cerca~as a la costa, así como tambiin se _ha 

ampliado el rangb en que es económico ~rea~ i~elo ga~~ndo · 
• • 1 ~ 

ireas al mar; la construcción de isia~ ,(puertos off ·shor~) 
; . 

• 

1
1· ;; • .' .. ;., . • . . . .. • . .. /'~:;_'·c. . '';· .: .. ... '' . ''' 
L: __ _i:~~-~:~_-i:!-~~~--1~:-:- ·_ ·:-~--~~"-e=~:~;;""~~=-.-.--~~-~~~~~~-~-~~-·-· -J.=.. __ ~--~:;._.;._:~.:_ -· ------- _.::: ..... -- --~~:... -~~~--·::._ __ - _:.. ... -~-'..........!..--~ 
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en p'rofundidades.del orden de 20 metros y mayores en algunos 

casos, ha llegado a ser económicamente factible gracias a 

equipo y procedimientos altamente prodtictivos. 

El planeador dispone así de un buen núniero de p~ 

sibili~ades para aprovechar ias mejores condiciones en 

cuanto a fondo marino, corrientes, oleaje, vientos, accesi-

bilidad de los barcos, etc. 

Las áreas-terrestres tienen un gran peso en la 

evaluación de alternativas; una selección acertada libe­

r~rá al puerto de un futuro conflictivo para· su expansión. 

Son frecuentes los casos de puertos ope~ados muy eficien-

temente, situados ven1:ajosamente pero que están est:rangu-

lados por la ciudad que a su ve~ podria desarroll~rse .en 

las áreas que ocupa el puerto; Tampico y Veracruz son dos 

ejemplos: en ~l primero fu~ necesario sacrificar él parque 
. ' 

de beisbol para podef disponer de un patio para contened6-

res cuya eficiencia es discutible por la distancia y porque 

la ruta que há .de s~guir el éq~ipo no es franca; en Vera~ 

cruz sucede algo semej~nte pero eq ambos casos, lejos de 

·con.siderarse soluciones criticables, son las salidas úni­

cas para el ~esarrollo de l?s ~ervicios del puerto. PudÍ~~ 

ra tambi~n citarse a Marsella.en donde la~ ád~cuáciones a 

las áreas del ¡:iuert·o no eran sufiÓentes .Para mantenerse 

. ~ . 

. . :·:· ',; . .. -~-·:_·: :_:-~2-~L.~i~.<~.-:-~·~.:-~_:·~~-~~_il~j~-:--~~-~-~~. '----'-~-
: _ _:_~_.'. ,_' ..:.~.:.......,,_:.........._..:.._:,.,:___ :______._....L.:.'--•_,,_._, 

·- ·' 
;, ~~: __ . _____ ...:-..:... ... 
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en la competencia y cre6 sus nuevas ár.eas ( FOSS) a veinte 

kilómetros aprovechando por cierto áreas prácticamente 

inutilizabies para otro propósito y por supuesto de bajo 

costode adquisición. 

' 
La consideración de estas situaciones indican la 

necesidad de planear el nuevo puerto dotándolo de terrenos 

suficientes para su desarrollo a largo plazo. 

En un p~r~nt~sis¡ cabe aqui tratar de definir lo 

que para la planeación de ~uertos puede con~iderarse largo 

plazo, ~ solo para formarse idea vale la pena pregtintarse: 

¿en cuánto tiempo se impuso el contenedor al ~iado de obli­

gar al puerto~ cr~ar· áreas-despejadas a cualquier costo?· 

puede considerarse que en quince anos la fisonomia portua­

ria habla cambiado por esta razón, ¿en qui plazo-los barcos 

alcanzaron las propor~iones que ahoia son comunes? en la. 

primera ~itad los ciricu~ntas; los Liberty (del rango d~ 

10 000 TPM) eran la marca, en los. setent?s ya navegaban 

portacontenedores dé 30 000 TPM, graneleros de 200 000 TPH 
. . ._ . ' . . - ' . . . . 

y buques tanque de·SOO 000 TPM. No- es 'predecible la forma 
. . . . . ' . -

• que. tomará ~1 desar'rollo pero no es discutible qUe la ten­

dencia es al -c~ecimi~ntby por tantb el aument6 del tráfi­

co continuará. y ·con él ],a actividad económica. Es aceptable 
... · 

.. ·, 
. " 

7 

'· 
:; -... ' ... -,. . - . . .'> . '-.·. ·- -' ., ,_·. .: t·. -· ... 
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pronosticar tambi6n que la velocidad del_ creci~iento tambi6n 

i~á en aumento. Tambi6n debemos considerar que la inffaes-

tructura maritimo portuaria básica, requiere de inversiones 

altas cuya recuperación no puede planearse en-plazos meno-

res de cincuenta afios, pero su vida es mucho mayor: uri_rom-

peolas por ejemplo·, séguir.á siendo una protección ¡:ior ·tiempo 

•. pr3cticamente indefin:i do. 

El largo pl~zo al que debe referirse la planea­

ción pOrtuaria parece razonable considerarlo~n el rango de 

-50 a . 80 afios. 

¿De qué extensión se habla cuando se habla de 

tierra suficiente para el largo plaz~? Naturalment~ de~~n­

de del ·tipo de puerto del que se trate, pero las s.iguientes 

son cifr~s que dan idea: un puerto industrial req~erirá de. 

entre 7 y 10 mil hectáreas; una reser~a·de 2 a 3 mil h~c-
. ' 

táreas para un pue~to comercial es razbnablé. 

Todavia dentro de la ma¿~6plarieaci6n del puerto~ 

debe dar~e atención a las posibilidades de.acce~o económi~ 

~o· a la~ redes nacionales .de carreteras y de ferrocarriles, 

· ,lá proximidad a un· aeropúerto es val-iosa. Las posibilida­

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

', .. 
. 1 . . . 

'"-~'-'---'-"--'-· _____ .:....::!: __ ,~ -~--~_.__ __ , ____ .~;;;~:..c~:-_L.,:,_-'-'-.,,~,"..:: ___ .· - ____ @f_,_~ ___ ...:..__·_· -· -....___:_: _______ _ 
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gia el~ctrica y de energ~ticos son de particular importan-

cia si se trata de un puerto industrial. 

Mientras que para cualquier tipo de puerto es in­

disp~nsable cuidar de l~s posibilidades de protección con­

tra inundaciones y aportaciones de azolve por las aguas 

superficiales qu~ concurran a~ siti~ elegido. 

La protección del medio ambi.ente es otro factor 

de detisión p~ra el planeador. No pu~de soslayarse el hecho 

de que esti manejind6se _la creación.de centros de trabajo 

y frecuen~emente la creación de centros de población o 

cuando menos el.desarro.llo de_ los existentes en la zona, 

as{ que el estudio del impacto ecológico que producir& la 

transtormación .. del sitio y después él mantenimiento dé con­

diciones óptimas del medio ambien~e tendri que verse con 

un inier~s que va mas alli-del cumplimiento de la legis-

laciól1 vigente o de tratados internaci6nales, las condicio 

nes de vida del hombre es ti de por medio.· 

Concatenado con 16 anterior, la:planeación bá..;. 

sica tendrá en cuenta las posibilidades del manejo de los 

efluenieé generados pcir el propio puerto y tambi~n. ~1 im­

pacto .económico del. manejo de las aguas superfitiales que 

¡; -· · .. ':' -- ·: . :-. 

----· -~-~ ~-~~~~~ ----=----~~·---· ·- -~---'---..: --· ---·---~- -- _:..._ ,, ___ ' 
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concurren al sitio, para la protección o prevención de 

inundaciones y· de aporte de azolves a las dársenas. 

La información geológica de la región y del si­

tio, re~~la frec~entemente desventajas económicas de con-

sideración al evaluar los aspectos de dragado y de ~imen­

taci6n de las obras de infraestructura y en su caso de 

las industriales así como del ·aprovisionamiento de materi~ 

les de construcción: un sitio en donde pueda disponers~ de 

roca .a costo accesible para construir los. rompeolas· tendrá 

ventaja apreciable sobre otro en donde obl:igadamente· ten­

dría que acudirse a lus elementos artificiaJ~s-

Las condicion~s sísmicas Y.de viento suelen te­

ner tambi~n peso en la ev~luación para la selección_de si­

tio y algunos otros factores físicos podría ser necesario 

considerar eri- casos específicos. La evaluación de Ú;ssi­

tios analiz~dos,· desde el ángulo de los factores fí-sicos 

puede _hac~rse cualitati~amente por una parte y por· otra 

parte cons-iderando paráme-tros de costo calculados todavía -

al nivel· de "la fase de la pianeación en que nos encontra-
. . -

1 o 

mos, no ~ería r~zonable tr~t~r de manej~r costos pun~uaies. 

Como ejemplo podríamos hacer referencia al cuadro de ca- · 

lificaciories que sirvió para 1~ selección de sitio en el 

' estudio del Programa de Puertos Industriales. 

.. •' ., . . .. .... . ' ·- . •''•, '• 
-::.-. 

. ·; 

-.. ' .' ·i' . ' 
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e o n e e p t o 

Acceso marít-imo 

Tenencia y uso de la. ~ierra 

Posibilidades de expansión del 
puerto industrial 

Facilidades de acceso de trabajadores 
y a~pleados -~ los centros de trab~jo 

:Integración y compatibilidad con el 
.sistema regiorial 

Int~giacióri al desarrbllo act~al de 
la industria e_n ¡a zona 

Riesgo de. inundaciones 

Suministros de materias primas 

Combustible y energía eléctrica 

Agua potable 

Problemas de -alimentación 

Impacxo ecológico 
. . . 

. . . . . 

¿ontaminación y eliminación de 
aguas residuales. 

• 

P u n t o s 

5 

5 

5. 

5 

4 

4 

. 4 

3 

3 

3 

3 

3 

_3 

1 1 

Esta· evaluacióri cualitativa no podría ser váJ.ida .. 

para comparar zonas, solo _para los .sitios en una misma zona 

Y debe seguirse, comb ya-~e dijo, con una evaluación de fac­

·tores económicos como pueden ser e1 'costo por .hectárea ha..: 

biliiada: o el costo de los mbv~ientos de tierra necesarios. 

. \''. , .. 
--~~--_:_--~-- _:_ ____ ~~~~-:, ___ , ______ :_-k-~-~-~-~~~~--~:~~------·--~- --~-_L..:·--------· _ .. , __ :........-~~:~ _ ___ :__:._ ____ ,_._ __ _.::____:_.__:....: 
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LOS ASPECTOS SOCIALES Y POLITICOS 

La mención en segundo término de los aspectos so- . 

ciales y políticos que concurren en la pl~neación, en nin-

guna forma significa que pretenda dárseles menor importan-

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

revisten, ha sid¿ ia razón del fracaso de no pocos .proyec~ 

tos. 

Los fenómtnos sociales presentes y loi que se 

generarán por virtud de la· ampliación .de un pu~rto <>por 
• \C• . 

la.c~eacióri de otro.i son muy numerosos y m~y complejos, por 

ello es aconsejable la participación de especialistas en la 

materia en este nivel de planeación y también en los si­

guientei. Solo. p~ra los prop6sitos.de esta exposi¿ión, pue­

de~ mencionarse los dos que sigueri: 

• El qu~ surge cuando no se .ha.resuelto oportuna­

mente el asentamiento ~e la pobla.ción qu_e llegará ai sitio; 

es imperativo ofrecer a niveles satisfactorios, los medios 

y las posibi'lidades de que las. r.ersonas a ·las que. se plan­

teará la alternativa de empleo;. puedan. disfrutar de con­

dic.iones 9e vida .adecuadas y atractivas. Este proyecto es 
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l~eva el propósito de desarrollar zonas depiimidas, pero en 

ning6n caso pue~e descuidarse ninguno de lo~ tapitulos de 

la planeación urbana, es ··tan importante .la casa c;)mo con~ar - . . . 

con la ~scuela, el hospital, la iglesia, las diversiones 

y los servicios de todo tipo . 

* El aumento s6bito de la.población y desp6es sus 

variaciones br0scas provocadas por las etapas de la cons-

·trucción masiva, se traducen en problemas sociales y ·poli-
.. '· 

ticos muy serios que son previsibles y solucionables en. 

buena ~edida si se toman en cuenta desde la plarieación. 

Puede citarse la cbnstrucción de la Sider6rgica 

Las Truchas-L~zaro C~rdenas y del puerto allí mismo, en 

donde tardíamente empezaron ~ aplicaise medidas correcti­

·.vas, y en donde se presentarón estos fenómenos y los pro­

blemas consecuentes: 

Originalmente la población en· la congregacióri 

~elchor Ocampo era de unas 1 ,000 persona~; en 1960 los mu­

nicipios L~zaro C~nlenas y La Unión, 1a zona directamente· 

invol~crada, teni~ 18 o6o habitantes; ~n 1970 había i7 500 

efec;oo de las primer2.sobras.ce des.arrollo· {Presa La Villita).· 

La obra .realizada en la Sid~rúrgica yel puerto erl ios 'tres 

--;._ 

' 

~. -~- ,· .. 
. ~-'-~·--~~-!~._..;:,:,:.·_...-..;..;_.,.,_.-.. ~· ;~·-· _____ ...........,. ____ .··.---...,_:,___:_~----~----,--:---'_--~.:..-~:).'-.-:J.:__;·_:_~¡_;__._. -·--:_~.o.·~~--· -·-
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pr1meros anos, requirió el empleo en un momento dado de unas 

12 000 person~s y un aumento de la población consecuente .• a 

unas 75 000 personas en 1977.concentradas principalmente en 

Lázaro Cárdenas, Guacamayas y La Mira. Se presentaron pro~ 

blemas de habitación y de abasto, con.el siguiente aumento 

incontrolado del costo de la vida, y se presentó también 

la falta de capacidad del gobierno local.para controlar el 

fenómeno y para prestar servicios de todo tipo." Al termina_!: 

se la primera etapa de la planta, el desempleo de una gran 

cantidad de gente trajo cons;igo i..tn aumento en la crimi"nali~ 

dad, que pudo llegar·a ser de graQ"magnitud de no ser porque 

una gran parte de los ~esocupados n~perdió su arraigo en 

sus lugares de origen a donde regresaron . 

. .. 

Ahora cuando se ha inic"iado la segunda etapa de. 

la Siderúrgica, ·están en construcción varias plantas indus-

-triales de import~ncia así como la infraestructura del pue!: 

io in~ustrial, los problemas han sid~ mucho menores; la 

ciudad y los .centros de pobiación cercan~s están equipados 

y si· bien puede C:onsider~fse ~ue no se ha cumplido total-
. ' . . . ' 

. . . 

mente los programas, los problemas sociales y polí t~cos ya 

nci han sido de ~a magnitud que lo que fueron hace ocho ~ftos. 

# 

... ,·. 

J 
¡ 
' 
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LOS fiSf'ECTOS ECONOMICOS 
·. -----

La planeación económica se inicia por el estudio 

de viabilidad del proyectó, es decir, por la determinacjón 

del beneficio que se obtendri al ampliar un puerto existen-

te o al crear uno nuevo. Si se trata de ampliar un puerto,· 

el estudio tomari en cuenta los pronósticos de crecimiento 

de la carga con las ·debidas salvedad~s y previsiories a que 

obligue una a~tividarl tan ligada a la eventauiidad pu~sto 

que depende de un intrincado. juego de intereses c_omerciales 

interria~ionales. Si ~e ~rata d~ un nuevo puerto industrial 

cuyo éxito dep·~nde de que se asiente en él la industria y_ 

ademis tener un movimiento de carga, el planeador tendrá 

que acudir también a .los planes de desarrollo del país ·y al 

análisis de las tendencias mundiales del desarrollo . 

. El problema se ampl-ia c~ando hay que.e~tudiar 

la viabilidad de un proyecto mediante el q~e ~e trata de re-

solver un problema regional o nacional como es el caso del .. . . . 
Prógrama de PUertos Industriales que como ya es. conocido 

t-rata de participar en.las soluciones para que·el crecimiC>n­

to · démogrifico y el. industrii3l se d& en las costas y no se 
~ . . . . 

·superponga en· las áreas· ya densa:nente ocupadas· de nuestro 

pais. • 

. . . _.,'. ~ ,. : . -:- l : '·. ' 
-. .. ;.; .. ·;' 

.. ~. . ... · .. ; ........ ·· .. :. ~ ,: ·, . ·:.:... .--~ 
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Resulta interesante citar la técnica en que los 

economistas mexicanos utilizaron en el análisis económico 

delPrograma ·de Puertos Industriales. ante: 1.- pronósticos 

de carga con un grado de exactitud poto satisfactorio; 2.­

la for~a impredecible en que se han desarrollado los puer­

tos ind~striales exitosos en varios paises del mundo, y 

16 

/ 

3.- ante la interrogante de cuáles serian los niveles de in 

versión industrial e~ los diversos plazos, que á su vez irían 

marcando el paso de las inversiones en infraestructura post~ 

riores ala inicial que corresponde a las obras indispensa"-

bles para· permitir el . arranque del. funcionamiento de cada 

puerto industrial del programa. La justificación .inobjeta­

bl~ se Obtuvo por la Vía de comparar la inversión en los 

proyectos contra lo·que costaría a la nación, en los diferen 

tes plazos, no·contar con ellos. No contar con ellos signi­

ficaría no tener otra salida que ~ontinuar construyendo el 

país sobre los esquemas de deseconomias y desperdicio que 
. 

representan las concentraciones exageradas en reg~ones so-

bre lbs mil metros de altura sotire el nivel del mar, ~leja-

.das de la costa en donde d~be asentarse en el futuro todo el 

crecimiento demográfico e industrial del pais. 

Otro factor económico que incide en forma impor­

• tan te es la planeación financiera a ·través de la que se 

·. 1 ;;. 

_______ ::_· _:~::....: _ ___:.: ___ ...:;:_,_ ,;-;._":_--~~·:_._·~--_· .. l .. ~·...:.'.c __ ~'__:_::..:,_ _, .. -----~--------•~~--:~. _____ _;_:....:·:;:c .. .:...cJ ___ . -. -- --~-
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ideritificarin los montos que necesitari disponer el pais P! 

ra c~mpli~ los programas de inversión a los diferentes pla­

·zos planteados, para el aprovechamiento oportuno y eficiente 

de las obras en función del moVimiento portuario y del de­

sarrollo industrial y/o de la .actividad econÓmica que·desa-

ta el riuevo proyecto. 

l 

La planea~ión a largo plazo, programada a diferen 

·.tes etapas d~ desarrcil~o debe corresponder a una planeaci6n 

de la inversión tal q•1e el proyecto no puede ser tachado de 
. . . 

desmedidamente ambicioso por contemplar en todos ·su~ aspec-

tos, como ya se seftaló, la expansión libre ~e obsticulds. . . . 
L~ gran_inversión que implica el total del proyecto no sig-· 

nitica qué ista deba hac~rse. en su totalidad desd~ el prin-. - ~ . . . . 

cipio; la infraestructura minima indispensable para que co­

mience e~ funcionamiento del puerto requiere de una inver7 

sión que es razonable; el resto d~ la invefsióri se i~i .ha7 

ciendo conforme.~ la.revisióri continua del ~esarrollo que 
... , 

va iogrindose tanto ~n la activid~d ec6n6mica como en el 

movimiento port·uario. Varios ejemplos aclaran lo asentado: 

El puerto.diienado para fecibir gran~leros de 

200 OCiO toneli'!dás que ab~stecerin mineral de fierro a una si-
. . . ! • . ' . . • . 

derúrgica' no necesi tari ofrecer profundidades del orden de 

·., 

•' .. ,: :-- ' . ·' -,; 
' '· • • • • '. J •• ., ' ··- •• ·'···--~--·-......::...--~---· ___ . -·-- --------~..:..,.._:..._: __ ~.'----~ .. -- r.-- . .,.. ,_____. -. __::. _____ ..___ ----- -· -·-- ~- ---~- ----- : __ ,_;_ ___ ..o__.:.:._~_.:.__ __ 
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21 metros en el acceso y en la dArsena correspondiente sino 

hasta que se llegue al volumen de producción de acero· de 

proyecto. El.dra~ado de~ ~uer~o podrA iniciarse con 12 me-

· tros por· ejemplo, para dar servicio a la carga general, ma­

nejo de ~quipo industrial y contenedores; sin embargb las 

obras de protección d~berán construirse ~omplét~s de~de la 

primera etapa. Lo mismo ocurre con las vialidades ferrovia-

rias y para tránsito automotor; solo es necesario reservar 

los derechos. de via tan ~mplios como los que se necesitarAn 

para la ampliacióri máxima prevista, pero En la primera eta­

pa, una sola :iinea ferr6viaria y dos o cuatro carriles en· 

las calzadas serán 1as.minimas y iuficientes. Las tierra~ 

' . debeh ser adquiridas totalmente desde el principi6 paia co~. 

trolar la especulación o que su usd gara propós~tos dife­

rentes ·pueda limitar la expansión;. sin embargo, ya s~ ~ijo 

' antes, ·habrá que preferir un sitio donde se aprovechen tie-

rras de productividad minima o nula que por tanto son de 

bajocosto y por el~o. la inversión par~ comprarlas aún 

comparada con la inversión ihici.ai ·total, e~ una proporción 

reducida. 

Asi planeada la. ihfraestructura, solo la inver­

sión mini~a básica queda para la recuperación a plazo l~rgo 

... ' . . . -,_ : . " ,; .. : .. -; -~ : ··: .· : ...... : 
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y la restante, al hacerse conforme va creándose la demanda 

de infraestructura, puede"tener recuperaciones a más corto 

tiempo. 

Dos criterios son importantes para planear la 

recuperación de la inversión:· 

19 

El primero es que al puerto debe considérársele 

un organismo. que. tendrá que· alcanz~r su autosu-ficiencia eco 

nómica tras un períqdo razonable .de· consolidación de su_. 

trabajo y que por tanto su op~~a~ión presentará:p~rdidas 

en sus primeros años. 

El segundo muy impdrtante, es que la recuperación 

de las obras mayores de infraestructura queda fuera de la 

responsabilidad del puerto, es la nación la que las aporta 

en función del desarrollo rebional y nacional que represenié . 

el p~erto y e~ razón d~ qU~ ios riivele~ que alcanza son de 

mágni•tud tó.l que incidiría en forma muy· importante en el 

precio de los servicios portuarios. Est~ criterio-general, 

es ac~ptado_en uri buen n6mero de· países; en M~xico, en sus 

puertos de tamaño medio-que le son-indispensables para sus­

temtar el desarrollo, se. está estudiando r'a conveniencia 

de. incluir en este criterio no solo las obi·as dvile"s cita-

das sin o algunos equipos indispensables que podrán ser ren-

. . 

.i 
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tables solo cuando se alcancen niveles de operación que pe.::_ 

mitan pagarlos sin elevar tarifas a niveles fuera de. campe~ 

tencia. 

La planeación general, a la que·nos hemos venido 

refiriendo a· grandes rasgos ha debido basarse 'en información 

regional y zonal en.lo r~ferente ~los aspectos físicos pa­

ra llegar a la definición del sitio mis adecuado dentro de 

la zona de estudio y a un juego de próposiciones prelimina-

res de arreglo del plan maestro y de laS soluciones de las 

obras clave de la infraestructura. En lo referente a los as-

pectos económicos, concluye en la determinación de la viabi­

. lidad económica del proyecto .. 

• 

De aqui, deberá pasarse al diseno y al protecto 

de las obras de infraesrructura y ~1 anliisis económico de . ' .. ' ' 

las alternativas de solución presentadas individual~ente y 

en su conjunto. 

Habrá que pasar de. la .geología zonal y eventual..:. 

mente e~ploraciones de suelo ~~ra cbnocer alguna caracteris 

tica p~~ticular que presente dudas, al estudio detallado· 

del suelo en .el sitio élegido y del cbnocimiento del olea-. 
· je sobre datos estadísticos· a la observación directa de 
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la~·caracteristitas oceanográfica~ en el sito donde habrian 

de levantarse las obras marítimas y portuarias. 

Este siguiente paso: el diseno y todavía despu~s 

el mismo proyectó de detalle habrán de mod~ficar o confirmar 

las proposiciones de la plarieaci6n general y, en ocasiones, 

podrán demostrar la necesidad de cambiar el si ti o de la 

obra que a la luz ~e·la.informaci6n general se juzg6 el me-
.. 

jor. En algunos tasos, la información más detallada que in-

dispensablemente requiere el diseno y el proyecto de las 

obras llevará a la necesidad de re_visar en su totalidad las 

conclusiones del trabajo de planeaci6n general en los aspec-

tos físicos· o en los econ6mic<:>s. ' · 

La posibilidad de que ocurra esta situaci6ri es . 

funci6n d~ la complejidad del proyecto, pero sin duda, re­

ducirla a un ~inimo, dep~nde de la e~perienci~ d~l planeador 

y de ~u h~bilidad para hacerse d~ la·informaci6n"más amplia 

posible y despu~spara manejarla y procesarla. 

Una buena planeaci6n solo puede:haterse, además, 

cori un .amplio conocimiento y un~ experiencia re~6nocida 

en la .materia y además sobre una infcirmaci6n confiable y .• 
amplia has.ta el limite que aconseje la consi"de~aci6n de 
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inversión que implica frente a la importancia del proyecto 

de que se trate. Es importante que los resultados obtenidos 

en esta fase de la plane?ción indiquen claramente sus al­

.cances como factores de.decisión. 

LA.SEGURIDAD Y·LA EFICIENCIA 

Puede afirmarse que una gran parte d~l ~xito del 

,puerto descansa en las obras marítimas y portuarias en cuyo 

dis~fio se hari con~ervado el ho~izonie y los pro~ósitos per­

seguidos por la planeación y cuando se han establecido como 

.objetivos a cons,eguir. prioritariamente, la máxima seguridad 

y una alta eficiencia en los tres capitules princip~les de 

los servicios que el puerto prestará: los servitios al bar-.. 
co, a la carga y al transporte terrestre. Si se trata de un 

puerto industrial, debe adicionarse. la observancia estricta 

de l~s previsiones de seguridad de la~ industrias asi como 

de la protección de la ecología contra ias emisiones y ma~ 

riejo de.mate~ias.nocivas. 

. . 

· El ~nfasis que en los últimos afias se ha dadó a 

la,seguridad se ha motí~ado principalmente porque en virtud 

de. la s6fisticación.t~cnol6gica cada vez está mas in~ólucra 
• 

da la vida del hombre y ~sta .es .invaluable; .este .solo hecho . ,, . 
~ ... . 

hace jÚstificable cua•lquier esfuerzo técnico y económico. 
·"'; . 

1 ·'. •. .. . "; .. ' 
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• 
En las obras maritimas y portuarias se ha conce­

.dido mayor importancia a la seguridad porque además tiene 

relación directa con ia conservación de la ecologia, las 

consecuencias de un derráme de petróleo o de cualquier sus­

tancia tóxica son bien conocidas; además toca a pérdidas 
' 

ecoriómicas cada vez mayores a medida que los barcos se han. 

sofisticado y han crecido aumentando en firma importante 

su costo. 

Las obras de protección, los rompeolas especifi-

•. camen te,· .resultan ser los que llev.an la mayor responsabi­

lidad par.a alcanzar los niveles de seguridad y eficiencú. 

q~e caracterizan un buen puerto. Son por otra parte, obras 

generalmente de alto costo y que frecuentemente encierran 

considerables proble~as de construcción y que tienen forzo~ 

samente un paso de ejecu.ción relativamente lento, por su 

magnifud y princi~alm~nte ~or su geo~et~ia y la~ ~ondicio-
. . 

nantes que impone el. mar. Son, éjdemás,. las obras que direc-

tamente se enfrentan al ataque·del mar y por ello están ex­

·puestas a daños mayores. 

Este.conjunto de circunstancias exigen una aten­

·ción profunda al diseño de lo~ rompeolas; en todas .sus fa-
• 

ses es necesario conjugar los factores de seguridad y de 

• ·, 1- . 
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eficiencia con los de costo y llegar necesariamente a un 

grupo de soluciones t¡cnicamente correctas. En la selección 

de la mAs adecuada, es indispensable hacer participar con­

sideracione~ qtie salen del ámbito de la ~icriica de la inge-

niería que se relacionan con lás circunstancias principal­

mente económicas que prevalecen en el país en. el momento y 

las tendencias que puederi preverse al futuro, circunstancias 

que obviamente inciden en los planes nacionales de desarro­

llo y en las políticbi ta~biin nacionales de inv~rsión. 

Esto Último tienediferentes matices según el 

país de que se trate o si se trata de puertos privados. Al-

gunos países tienen la capacidad y los.procedimientos que 

les petmit~n manejar los aspectoi financieros con cierta 

·independencia de los cam~ios que pueden ocurrir a nivel na-

cional durante el proceso de la·obra y hasta durante un pla­

zo razona~le ~e la vida del ptierto. Las i~v~rsiones priva­

das para la con~tru~ci6n i ~esarrollo de un puerto tien~n 

particularidades muy diferentes de las de la inversión pú­

blica y por tanto su ~an~jo estaría suj~to a otros crite-

rios. 

De todas formas, ~ualquiera que sea el caso, las 

li~itantes económicas y fi~anciéras son fin~lmente los 'tac-

' . ··-·. 
'• ' 
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• 
tores decisivos en la selección de la alternativa más conve-

niente de entre las varias que desde el ángulo de ,la ingeni! 

ría son igualmente correctas. 

El cuadro de alternativas deber.§. co.ntener la ma­

yor cantid3d de información posible pero _debe subrayarse 

la nec~sidad de exhibir muy claramente ~as limitaciones que 

cada proyecto tiene, "por ejemplo, las condiciones de olea~ 

je y de viento a:partir.d~ las cuales debe suspenderse la_ 
'. 

entrada o salida de ,barcos .o suspenderse las· operaciones 

de carga de los barcos .atracados e.n cada muelle del puerto; 

otra limitación seria seftalar las caract~risticas de ola 

para las que se diseftó la estructura del rompeolas asi co-

mo ·los daftos que razonablemente pueden esperarse y su valor, 
1 • • • 

cuando sea atacado por oleajes mayores. 

El disefto de las obras exteriores conducido ~ de 

finir' en un número conveniente. de alternátivas los efectos· 

de oleajes y viéntos y su reflejo en las"ton~ecuencias eco­

nómicas, proporciona al ingeniero la posibilidad· de un dise. 
. . 

fto muy bien -~0~tentato puesto que tiene en sus manos ~:na 

buena.gama de factores de decisión. 

' 
# 

-· ... . -·.].< ,::·,~ ._:_··;¡·· .-· . 
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Para puntualizar los comentarios anteriores, po-

dria hablarse sobre la altura del coronamiento ~obre el ni­

vel del.mar .. Pue~e d&~sel~ una que solo sea rebasable por 

el oleaje que estadisticamente se presenta ~ada 10 mil aftos 

y también puede adoptarse como dato el oleaje que se prese~ 

ta cada 100 aftos. En cada caso puede·liegarse a la ~oluci6n 

correcta que impedir& el rebasamiento por los oleajes me­

nores correspondientes. La siguiente pregunta inmediata es 

el costo de cada solución, la respuesta solo podr& tener 

valor para decisión si s~ enfrenta al costo de ·las cense-

.cuencias de los rebasamientos en uno·y otro caso. 

En los ejemplos extremos que se citaron, podria. 

·llegarse. a concl'usion.es, también para ilustrar, como .las 
. . . . . . 

siguientes: para la·primera alternativa tendremos un·puer-

to donde· pr&cticamente nunca tendrán ·que· suspenderse las 

operaciones de. lbs barcos en el puerto, ni el rompeolas u 

otras estructuras durante su vida; sufrirán daño alguno.y 

la segunda alternativ~ significacá que cada ano, durante 

x n6mer6 ~e dias los barcos tendrAn q~e suspender:operació­

nes por el e·fecto directo de las é>Ú1s que rebasan, mas un· 

n6mero de dias adicio~ales en q~e ·aldunas &reas del puerto 

presentar_&n agitaciones indeseables para oleajes menores 
.. 

que pehetrari por las secciones del rompeolas que previsi-

i 

. ' 

'.! 

·• 
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blemente se degradarAn (~i se trata de un rompeolas dé enro 

camiento), equivalent~ al lapso que_ puede estimarse necesa­

rio para repararlas. En el primer caso no habrA consecuen-
. . . 1 

cia económica alguna _y en el segundo J:endrían que computar-

· se durante el lapso de la vida útil que se decida dArsele 

al rompeolas, el costo-de la reparación de las degradaciones 

que-previsiblemente se producirán cada vez que se presenten 

oleajes mayores que los de diseno según ~u recurreritia; el 

costo_de las estadías de· los barcos ·inactivos, variables en 

número y en tamaño en el tierripo.según los pronósticos del 

movimiento portuario; y por último en uh extremo que .pudie­

ra justificarse en c~sos muy contados, tener en cuenta- ~ 

las consecuencias de .interrumpir las ope_raciones de los. bar­

cos,.costo que generalmente sería muy difícil de cuanúfi-.. 
c,r ~azonableménte;pu~s seria el costo para el usuario del 

puerto -por -los retrasos- en· recibir o enviar sus mercancia:s; 

en el caso deun puerto industrial sería también complicado 

tratar de cuantificar las consecuencias, pues afectaría la 

operación industrial si l~s interrupciones del servicio po~ 

tuario ocasionaran retrasos en- el suminisú·o- de materia PI:'i-

·ma mayores que los previstos para proyectar- las existencias 

en-fAbrica. 

_Es oportuno seftala:r que _los co~tos que deberln_· 

-.; 
·'' .· ·"·< 
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manejarse para decisión ser~n a ~alor constante dado que 

no es solo el costo inicial el que entra en juego sino el 
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costo de mantenimiento, reparaciones y el de los daños re­

. percutidos, todos durante la vida útil que se le consiqere 

al rompeolas. La suma de todos, el costo total a valor cons 

tante, se comparar~ para tener una· primera orientación ~o-

bre la mejor alternativa, sin embargo como ya se dijo, las 

condiciones económicas por las que atraviesa el país y las 

políticas nacionales de inversión, pueden en un momento da-_ 

do obligar l~ adbpcihn ~e un~ alternativa diférente de la 

de menor c6sto total. ~o1o· como_ ejemplo, en 1982 la situa­

ción financiera de México obligaba a limitar al máximo el 

uso de s~s recu~sos monetarios y por ello las decisiones 

de inversión pública ·recaían preferentemente sobre las so­

luciones de menor costo inicial. Es evidente que el.juego· 

de alternativas sujeta a este tratamiento, resulta en la 

exclusión de cualquier solución que nb résponda a mínimos 

razonables de seguridad y oper~tividad, 

Es obvio·decir que en la preparación de los as­

pectbs ec6riómicos de la-evaluación 'yparticularmente en la 
. . . 

selección de alternativas-debe hacerse participar a exper-

tos-de reconocida capacidad en economía y en.finanzas públi_ 

cas. .. , 
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Consideraciones semejantes deberán hacerse al de­

cidir sobre la estru"ct.ura .del rompeolas. particularmente so­

bre los elementos de coraza y la pendie-nte del talud ·exterior 

si hablamós de enrocamientos. El análisis ~n eite casó con­

sistirá en identifi~ar la alterria~iva de .menor cost6 total, 
. . . . 

.es decir, en conjugar cost~ iriici~l con los costos ~e mante 

nil.üento y reparaciones· a lo largo d~ ia vida útil de la 

es.tructura .· Habrá que cuidar también, de consi'derar si pro­

cede incluir.entre los costos p6r la magnitud que puede pre 
. -

verse que alcanzarán, los de los daños consecuentes, o sean 

los derivados de las interrupciones de servici6 por agita­

ción producida a través de degradaciones .. o daños a instala-

cienes interiores. 

• 
Sobre esto úÚimo, es interesante comentar .que 

cuando-está~ manejándose ~ompéolas que alcaricen profundi­

dades del orden de. veinte metros o más, resuita atractivo 

afinar el proyecto para·.reducir costos ·en los tramos del · 

rompeolas que pueden identificarse en el modelo hidráuli-
. . . 

co o en ei ma~emátito como.los tramos más expuestos ade-.-

más del ;mor~o, los. susceptibles a mayores daños por con-. 

centraci6n de energía del. oieaje .o c::ualquier otra razón .•.. 

cambiando en ellos la .pendÍ ente y la tor'aza del talud exte- • . 

. rior con las •transiciones correspondientes que deberán tam 
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bién estudiarse analíticamente y en el laboratorio. También 

podría·~~~ aconsejabli en esos tramos solamente y.no a todo 

lo largo del rompeo~as,, elevar la protección contra rebasa~ 

mientas a base de elementos de coronami~nto sin por ello 

elevar el enrocamiento con el consiguiente:aumento en,volu­

men de enrocamiento que se haría necesario para lograr el 
- . 

ancho mínimo a la cota de piso de construcción o a la cota 

de su coronam~ento. 

Sobre el arreglo en planta de los rompeolas, y 

acorde con·el propósito de esta pl.ática de comentar en for­

ma.general·sabre los criterios de 1~ planeació~. podríamos 

decir que el primer paso en este diseño seria determinar si 

par~ el caso es des~able y por supuesto rentable, disponer 

de un antepuer.to; es deCir. crear al abrigo directo d~ los 

.rompeolas una zona amplia donde puedan disponerse muelles 

y contar can un rond~ac!ero. 1cís muelles que generalmente 

se co'nstruyen en antepuertos así logrados, . son los desti­

nados a los barcos de gran calado que previsiblemente arr~· 

barán al puertO. Esto es particularmente aplicable ctiando 

hablamos de los puertos concentradores, los especializados. 

y loé puertos. industriales. 

. . 
La decisió~ a este respecto debe ser n~evame~te 

. ' . 

·una comparación en dos campos: el económico y el de la se-

· __ gUrfd"ád ... · 1 . - • _ ... 

________ ,_. ------· -~--~- -~--~-~~-~----_::_.,._ .. ---~~~----.:.:._; __ ,_ __ . -~:__4_,_l_..__:. ____ ~----·-- ..:._: ___ ~_-;_-~;,;: __ ___:.:::_~-,-~----'-.:........i.i... ... ..:.i_~-:~----:-. ···---~----·-. ...!...... .. , __ _ 



31 

Para determinar .si las dirsénas de gran profund! 

dad resulta mis econ6mico crearlas tierra adentro de la li~ 

nea de cost~ o al~brigo directo.de los rompeolas, habria 

que hacer las .siguientes consideraciones: en el primer caso 

una limitante seria es la disponibilidad d~ suficiente· tié­

rra dé bajo precio, de caracteristicas adecuadas par~ dra-. 

garse a bajo costo~ En el se~un~o ca~o el costo de los rom~ 

peolas seri la limitánte de imp6rtancia. 

Es de'séftalarse que en este hivel. de la investi­

gaci6n, tendrá que estimarse el co?tO de las soluciones de 

ro~peolas para cada c~so sobre .los trazos preliminares, al 

profundizar en el trabajo de proyecto no es dable esperar 

que aparezcan diferencias que hagan·cambiár la decisi6n. 

La segufidad es en esta evaluaci6n otro factor 
. 

de gran peso; la soluci6n del antepuerto es miiy favorecida 

porque reduce grandemente los riesgos duranté la maniobra 

de ingreso·del barco hasta la dársena de'maniobra, la dis-

tancia de parada del barco se desarrolla teniendo los rom­

peolas a gran distancia una vez que se: ha. cruzado entre 
. . 

los morros. Los prácticos que dan servicio en puértos sem~ . 

. jan tes al del proyecto y los capi tane~ que estén operando 
. '. 

barcos de las cáracteristicas de 'las que se espera ~tie árri 
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beri ~1 puerto, deben ser consultados en los aspectos de se­

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

terna ti vas. 

~1 realizar los ensayos de las alterriativas-de 

trazo de los rompeolas tanto en el modelo físico de.labora-

to~io como en el uso ~e modelo matemático va a definirse al 

grado de tranquilidad :que cada una de ellas puede proporci~ 

nar en las zonas ~aracterísticas del pu~rto, de esa manera 

se di~pondrá de uria visión de conjunto de. los efectos que 

causen mover orientaciones y las posiciones de los morros. 

Es evidente que entre do~ soluciones. que propor-. 

cionen la misma operatividad al puerr.o deberá elegirse aqu~ 

lla que presente mayof seguridad y ~ayor eficiencia. 

Eri este capítulo la decisión se habrb de tomar 

sobre el costo de cons~rucción y la oper~tividad que cada 

alternativa porporciona al puerto. Es muy importante por 

consiguienie definir con claridad la forma como se maneja­

ri eri la·e~aluación .el eonc~pto de la operatividad, dada la 

diver~idad de variables que.cóncurren en el fenóm~no. Con~· 

sidereimos que los rompeolas ester&n sujetos al ata~~e de 
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oleajes ~e diver~as direcciones, cada una tiene sus propias 

características de dirección, altura de ola y frecuencia, y 

por tanto, 'para cada dirección, el rompeolas va a ·lograr 

tranquilidad de diversas formas en el interior, es decir, 

~ara cada oleaj~ se re~istrari una tranq~ilidad de diferen­

te ~áracterísti¿a; 

Para cada·d.irección de oleaje puedé determinarse 

una operatividad, es· 'decir el número de días del año en que 

puedé·esperars~ que la agitación dentro del puerto se'man­

tiene a niveles. por· abajo de los límites para permitir las 

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

dijo, cada sitio dentro del puerto pres~ntari en un momento 

· dad6 agitac~ón de magnitud distirita de.los demis sitios·y 

por otra parte .cada sitio tiene préscrúo su propio límite 

permisible de agitación. Quien analiza el probiema elegir& 

para el anilisis, los sitios·mas característicos, que po-
. . . · . Liil 

drían· ser: el canal de acceso entre los morros y algún-otro 

punto de iste que se considerara de in~eris, l~ dirsena de 

maniobras y los muelles cuya posición resl.ll te ser intere-

san te de acuerdo con lo revelado en el· modelo hidriulico. 

Cuando ya se cuenta,con la agitación que cada 

' oleaje produce en cada punto, haciendo intervenir la infor-

-·.:'. 
- ;- " .. ,,: : ... .. 
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mación estadistica de:recurrencia de cada una de las direc-

cienes durante el año, puede determinarse el porcentaje 

del tiempo en el que puede op_erarse en cada. punto, o sea 

la operatividad en cada sitio del puerto~ El. problema aho-
1 • • 

ra, es como maneJar estos datos para llega~ a comparar en 

términos económicos las·obras propuestas contra la opera­

tividad que puede esperarse de ellas. 

El ingeniero Antonio Moreno ha estudiado el pr~ 

blema y ha. logrado plantear un enfoque que le ha permiti­

do lle"gár a resUltados valiosos. Básicamente el ingeniero 

Moreno plantea el concepto de inoperatividad (el n6mero de 

.dias en que no puede operarse durante el año, expresado en%) 

que combinado en alguna forma con el costo de la estadia de 

los buques afectados conduce a ~alorar el costo de la ino-

. peratividad,. o, usando un términp objetivo, el. "daño" que 

puede esperárse de cada alternativa; ésto es, la contra~ 

partida del beneficio que logra cada una de ellas. 

El concepto de la irioperátividad ·es valioso por-

que puede caracterizar a cada alt~rnativa integrando el 

efecto que producen los oleajes estudiados, en cada uno de 

los sitibs imperante~ del puerto. 
• 

1 '·· ' ... . .. 1' ' ' .• '.' : . . ' • 
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La evaluación de alternativas propiamente dicha, 

la plantea el ingenie~o Moreno sobre la comparación a pre­

cios constantes, del costo total de cada alternativa con­

siderado éste como la:suma del costo estimado de la obra 

mas el costo de inoperatividad correspondiente. La actuali­

zación de costos habrá quecalcularla a un horizonte consi~ 

tente con los datos ~stadisticos que han venido .usándose 

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

actualización está sujeta a incertidumbre en situaciones 

económicas del mundo como la actual. Esto, mas la incerti­

dumbre en situaciones económicas del mundo como la presente, 

mas la incertidumbre que implica por las mismas razones es­

timar el costo de las estadias de los buques, y agregando 

la imprecisión que nec-esariamente se tiene al estimar el 
• 

costo de los rompeolas en esta etapa del trabajo, son las 

consideraciones que hace el ingeniero Moreno para adoptar 

un análisis de sensibilidad con el que· presenta "las solu-

cienes favorables para los rangos en que se mueve el costo 

de inoperatividad representado por el costo por buque dia 

inactivo. "El resultado obtenido es una muy valiosa herra~ 

mienta de decisión por cuanto a que muestra el escenari'o 

en que se mueven las alternativas en forma mu~objetiva. 

El procedimiento se ha· aplicado:tamb~én para guiar·el tra-

bajo de. ensayos de alternativas en laboratorio consiguiendo 

mayor eficiencia de.los modelos. 

. ,. 
\ •.· .··· 

.•. 
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Las hipéitesis adoptadas erieste procedimiento, 

no disminuyen su valor, en todo caso la precisión de sus. 
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resultados e~ del mismo orden que se ha podido alcanzar en 

el resto del diseño de las obras marítimas, que está medida 

por el avance que se vá logrando en la investigación del 

oleaje y de sus efectos. 

El .ingeniero Moreno ha accedido a presentar como 

parte de estos apuntes .un documento que preparó para el 

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

.. 
·El último tema que valdría la pena comentar en­

tre los criterios básicos de ~a planeación y diseño de la 

infraestructura marí tiino port.uaria serían los anchos del 

canal de acceso y de las.dársenas de operación y las ampli­

tudes de la dársena de maniobras y de otras áreas como los 

fondeaderos de refugio. 

En este tema, la seguridad debe ser la conside-

ración de mas pes6. En el mundo portuario, la preocupación 

por.la seguridad se revela en diferentes. formas: todas las 

agrupaciones de.la e~pecialidad ya sean mundiales oregio-

.nales, gubernamentales· o no, t"ienen un comité que· se dedica 
. ' .. 
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a investigar, a producir recomendaciones y a procurar legi~ 

.lación de carácter internacional. en busca. de mejorar la se-

guridad portuaria permamentemente. 

La reiteración de los conceptos básicos d·e la 

planea¿ión a largo plazo, resulta pertinente en este punto 

·porque es en el diseño de .las obras que ahora comentaremos 

donde quizá mayor importancia tenga·su observancia. 

Una planeación portuaria no puede ser a corto 

plazo; .es- obligadametite a largo plazo por la magnitud de 

las inversiones involucradas y principalmente por las con­

secuencias que conlleva.la creación y el desarrollo de un 

puerto en el ámbito regional, en el .nacional y hasta en 

el internacional. Por tanto,,insistimos, debe planearse 

previendo el desarrollo a largo plazo para di~~nsionar de 

modo que quede garantizada la expansión del puerto sin nin­

gún obstáculo, sin embargo, también debe tenerse presente 

que el disefto permita programar el· proceso de la ejecu­

ción de las obras r~cionalizan~o el uso de los retursos 

económicos y financieros. 

E~ ancho del canal de acceso es en funcióri del 

tráfico que manejará el pu·erto; los pronósticos de carga y 

. .•- •',' . 
. . ·. 
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en su caso los del desarrollo industrial darán una orienta-

ción en este aspecto. :El volumen máximo que puede pronosti­

carse es el que se tomará en cuenta, pero quedan otras con­

sideraciones que deben hacerse interven~r. 

Dentro de ese tipo de consideraciones adicionales 

están los imprevisibles como puede ser el futuro de las di­

mensiones de los barcos: ¿triunfará la.idea de aument~r la 

capacidad a base de aumentar·la relación manga/eslora? 

¿continuará la tendencia a lograr mayor capacidad aumentan 
. -· 

. do el calado?. También estaría la incertidumbre del desar·ro 

llo industrial: ¿predominarán en el puerto industrial o en 

la región las industrias que requier.en aprovisionarse por 

·vía marítima de grandes vol6menes de materia· prima?. El . . . 
puerto debe estar preparado para cualquier te~dencia que to 

men é~tas y otras eventualidades. 

El aricho míriimo en plantllla para il canal de ac­

ceso será el·necesariO"para el tránsito de un barco del 

mayor tonelaje que pueda pi'eve·rse. En la década de los cin· 

i::uintas la recdmeridación era 3 mangas par~ una sola direc­

ción de tránsito, actualmente PIANC recomien.da de 3 a 4 

mangas, sü1 embargo, también encontrar~inos recomendaciones 

para mayor amplitud como. la. de D •. Hay que recomienda 4.'8 
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mangas. Es muy importante no olvidat qae estas recomendacio 

nes advierten que no tienen en cuenta el efecto de viento,· 

corrientes ni oleaje y que el elemento humano también in­

fluye en los márgenes de seguridad no sol~ en lo concer-

·' niente a las reacciones person-ales normales durante la ma­

niobra, sino en lo impreviSto, lo que configura- los acciden 

tes. Estas reflexiones nos hacen tender a la amplitud sin-

reg·ateos para conseguir seguridad. 

Todavia ~in comentar el aspecto etohómico, ~ino 

atendiendo a prever la máxima expansión del puerto,. ~iene 
1 

la selección. del barco de ·proyecto y la decisión. de si de-

bemos prever que el-puerto llegará a manejar un tráfico."tal 

que se presente el ca-só de barcos navegando en- los 'dos sen-:-

tiqos simultáneamente;· es el caso de puertos con movimien­

~os de _unos 200 millones de toneladas anuales en adelante, 

- Ro~terdam maneja del orden de 350 millones al ai'lo; estera!::_ 

go signitica que cada:hora entra un barco y sale uno, t~á~ 

fico que .no es fácil maneJar. Es· obvio que a mayor tamano 
. . . . . . . . . - . . . 

. . . . 

del barco y ·a·mayor tráfico considerado vamos a una bocana 

mayor y consecuentemente_ en_ los más·' de los casos, a un au-· 

mento.de costo en los .rompeolas y sin d~da a un ~umento en .,. ~ . . 

.los draga~osi;si a esto agregamos el renglón seguridad que 
. .. 

1 
,".;''·,_·:-:'.:: -¡:;.-.: -:· ,..._, 
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Altura de Direcci6n de oleaje. 

Oleaje. o_1 02 03 04 ... ü_q 1 Suma 

Hl fu fl2 fu fl4 ... f 
lq fHl 

. 

H2· f21 f22 f23 f24 f fHs ... 
.¡o ."2q 

/ 
/ 

' 
H3 f31 f32 f33 f34 ... f3q fin 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . 

Hr frl fr2 fr3 fr4 \ frq fHr ' ... 
·~ 

' 

·.{:l!i~ fo1 
r 

f02 f03 f04 ... f f 
q 

'-b~i{}? .. :' '. 
'• caJ.r.as Cal ·• .. -:;:--:. .. 

.....,.-,.." ... . ·, ' J{ff 
·--~--: ·;. 

' •t .. Total. lOO% 
. _, i 

la tabla de fre~encias conviene expresarla= probabilidad de ocu'--­

rrenCia de la altura de ola Hi, agru¡:iado en di;reociones de oleaje, ·en térmi 

oos del total anual. · 

Altura de 

~t:Ola. \ ' 
IHi L 

1 
. 1 

·1 

. '1 
. ' . '1 

Probabilidad de Ocui"r~cia. (Pi). 

.. 
'•' ·.· ._, ·-

' 

4 

) 

) 
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O sea que la altura de olw lii tiene Un.-i probabilidad de o~rencia ·ri, 

equivalente a la probabilidad de ex~~encia. 

Secuencia . 

.. 
El problema se. plantea. en. prirrera instancia oonsiderando al puerto sin 

obras exteriores de protecci6n para determinar el pcrcentaje de operatividad. 

A partir de la altura de ola máxilna permisible ( Hmp ) en cada zona y 

oon la gráfica de probabilidad de ocurrencia. Se determina la probabilidad 

de excedencia o sea el pcreentaje de inoperatividad pcr.cada direcci6n y 

en cada zona' pudiendose expresar • 

. . . PORCENl'AJES DE INOPERATIVIDAD. 

Direcci6n de Z O N A. 

Oleaje. Ql D f"'l !'" M3 Hn '2 ... 

01 PQ!l PDl PMll PM21 PM31 ... PMnl 

02 PQI2 PD2 Pl'll2 PM22 P!A.32 ... PMn2 

03 PQI3 PD3 PM13 PM23 Pl'!33. ... PMn3 
· . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . ... 

~ PCNg . Pn:j PMlq W.2q . Pl'!3q . . . PM!q . 

Suma PQI.· PD PMl PM2. PM3 ... Pl'l1 

. sienoo: 
. -

Pkj el pc:i:centaje de inoperatividad en la zona k produCida pcr el olea­

. • je proveniente de la · direcci6n j • · 

:,. 
~. __ _,_._.:_ -~ ..... : 

• 

. 5 

·. 
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• 

. -' .. 

q 

Pk a .Pkj el pcircC'.nt:ajc do inopcrativic1.:td do la .zona k .. 

j = 1 

Dichos porcentajes de 'inopcratividad tcndran un costo en cada caso • 

En el caso del canal de navegaci6n y dársena, esta dado por el n~ 

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

de inoperatividad y el costo unitario de inoperatividad ( · CI. ) • 

$ ·ICN =PCNXNXCI 

$ ID =PDXNXCI 

Costo de inoperatividad del canál de na­

vegaé:i6n. 

Costo de inoperatividad de la dársena. 

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

a cada muelle • 

. . $ I Mi = W.d. X Nr-'i. X Cnü 

Siendo. 

$ IMi = Costo de inoperatividad del muelle Mi. 

PMi = ·Porcentaje de inoperaÜvidad,. del I!Ulelle Mi. 

NMi = NtirnerO de barcos asociados al I!Ulelle Mi • 

. CIMi = Costo unitario de inoperatividad del I!Ulelle 1-'.d. • 

. . 

Por lo tanto el eosto de inoperatividad por I!Ulelles es. 

n 

. $ IM =r $ Di'.i 

i=l 

1 
: . ; ~ ' ' " : ' . . i ·_.. . . ,: : 

..... __ _:· ........... ..:C.~---"- --------- ------- ... :.:·,_ -~--. · .'-.._.c ____ ,~---•~L ... --- _, .. ::~ ... c-.C~.:~.- .___'_ _ __:_.:_~-~--_:_ .... : .... : •.•. ~ 

6. 



• 

. · Ahora bien la intcgraci6n de costOs reviste un problema ya que, ~i bien 

el costo unitario de inoperatividad se puede estimar a 'tra~s del oosto de -

estad.t:a del barco; esto no es del todo cierto, ya que se pueden presentar en 

la práctica uná serie de variantes cc:m:> son:·· 

La presencia del oleaje que limita lá opetaci6n:6.iando no hay la de­

~ de instalaci6n o présencia de tuque. 

Que exista la demanda de instalaciones por la presencia del buque y 
• < ""-· • - • 

que se· satisfagan una condicii5n de-operatividad pero otras no, =. 
es el hecho de que entre él barco,_ pero no puede usar la dársena.-

· Por lo aleatorio de los arril:os y el oleaje. Lo anterior plantea la in 

certidumbre del costo UIU,tario y la integraci6n de diversas áreas, ·por lo 

7 

.. que se requiere de un análisis de sensibilidad, que se consi~a a Partir 
dE! la váriaci6n de rosto~ U!Ütarios en cada caso, y CCIT() existirá una u - -. 

otra lirnitante que generalmante seran los muellés, se Selecciona el mayor de 

·estos valores, cc:m:> el gasto anual pc)r inoperatividad. 

El problema hasta ahora se ha pl~teado sin obraS exteriorés, pero el 

hecho de cx:msidérarlos, inpliea urÍ cambio en las condiciones de operaci6n, 

que nonialmente reducen la inoperanCia, la cual se calcula a trave~ de coefi 

ciente. de reducci6n . ( Kn ) que coilsidera la refracci6ri y difracci6n o::rnbina-

. das que pueden obtenerse de ~ 11"0<1elo hidráulico, detenninándose en cada pim 
. . -

txi, efi<n respectivo. La altUra de ola permisible, se divida entre el Kn y 
. . . . . ' . . . 

se detennina, Hrrp en aguas profundas máxino pernúsible ci:>n la que se eritra -

-.en 'la gráfica de ráj~: anual' de oleaje de~. la. inoperatividad en -

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

. ,. 1' .. 
.·. '. ·¡. : . ,; 

-
_;__::__~-.:,~ __ _: ___ -···--·-----'-····· • .::~:-~----· ·_.-. ____ · ._· .-----'---4-----..C--_____ · ___ ' --~--------.. ___ :_ __ :_ ___ .. , ___ : '--~~-----_:_ ____ ~--~-------- .. __ , ______ ,__, ___ , ----·---------
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Cbnsidero qUC' lá secuenciá· plant:cal'li :pu'écte ·tener una depuraci6n qUe re­

duZca la incertidumbre, ya qUe· integiandb un nodelo de simul.aci6n de arribos, 

oon simulaci6n de oleaje a partir de estad!sticas anuales con los resPecti--· 
• 1 . ~ 

•- ·vos ooeficientes dé arrortiguamiento {:Or zona, establezcan· la frecu<"ncüi de 

coincidencias y la inoperatividad más cercana a la realidad:. 

... •' 
. ,~ ·,' , . 

..• 

•' 

, 
.:· 

·.; -

·.· 

. '.!! : 1 ..; 

' 

. . 

. . . 

( 

·\ 

•' ·: ' . .. · 



PLANTEAMIEtlTO. 

El diseño l5tirno de longitud de rompeolas debe considerar los aspc_s . . 
-tos operativos¡ ya que las proporciones estan relacionadas con la 
operacil5n. 

COsto 

$ 

Total-;....;._, 

Optilro 

..__ __ llD!!peolas 

~-
Inoperatividc.d 
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ELEMENTOS A CONSIDERAR. 

Supongamos el siguiente esquema. 
11 n n muelles. 

" q " direcciones de oleaje. 

En dc!'.é'e: 

· .. .. 

Mi = Y.uelle i . 
O . = Dársena. 

...... .. 
. .. 

" . " 
" / 

"- l . 
. --~ 

.) 
., 

CN = Canal de Navegaci6n. 
' . 

Oj =·Oleaje-en la direcCi6n j. 

" ,. 

·_,. 

/ , 
"' " " 

/ 

,_.·, 

,_ 

. " . 

____:,____ ___ . -· --· ·--· _· ·--- -·--· _. __________ ____:'....'._ ________ -

./ 
/ 

/ 

"' / 

"' "' ./· 
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La .. tabla de frecuencias debe· expresarse. como probabilidad de ocu-­

rrencia. 

Altura de 
ola. 

(Hi). 

\ 
• 

·\···-- .. ...... .. 
\ 

• 

\ 

·-.. ·-. •• 
-... ... , 

• •• 
• • • 

o . 
. -~ 

,. 

--------------

. . • • 
\,\ 

• 

• 
' ' ' ' '•, 

" '",,. 
'•, 

. . " ... _ ...... , .. . ......... , -- .. 
. . ·-·--·-.-... ' . -.....:.::--­• 

Probabilidad de 0currencú1 (Pil. 

Las alturas de olea permisible para-poder operar son diferentes-en 

cada :,zOria, dependen del tipo y capacidad del barco ( Hmp ) ; 

. }.· . ; ' __ ·· . 



., 

A partir de " Kn " y. " Hmp · " • 
. . 

POIONTAJES. DE INOPEPATIVIDAD. 

Direcci6n de z· O N A 
. 

·Oleaje. CN o ¡.:1 Mz. H3 ... 
1 

Mn 

01 roa PDl . Pnl. P~121 PN31 - Pl·lnl ... 
02 PCN2 PD2 PM12 P~122 Io/.32 .... ~·;n2 

.. 
03 PCN3 ·. PD3 fo/,],3 PM23 Pl".33 .... PMn3 

• • . . . . .. . . . . . . . - . .. . . . ... 
cq. PCNq P[)q ~:lq PIA2q PM3q ... - PMfxl 

Slllla PCN PD Pz.'J. PM2 ~D ... PMn 

Siendo: Pkj el porcentaje de inoperatividad en la zona k pioducida por el olea'-

je ~ente de la direcci6n j. · . · · 

Pk = ~ · ·. Pkj el porcentaje de· inoperatividad de la zona k. 
J = 1 . . 

El oosto en el caso del canal de navegaci6n y dársena. 

$ ICN = PCNXNXCI 

$ m =· PD.X N XCI 

• En el casó de los muelles. 

Cbsto de inopeatividad del canal de navega-­

ci6n. 

. Cbsto de inoperatividad de la dársena. 

$ I Mi = PMi X NMi X CII-li 

Siendo: $ I!A.i = Cbsto de inoperatividad. · 

PMi = Porcentaje de inoperatividad, ·del muelle 1-li. 

Nl<'.i = l>i'runero de barcos a.Soc:iudos al muelle ~,L 
<:nli= Cbsto unitario. de inoperatividad del muelle z.'ri. 

FOr lo tanto el oostO de inoperatividad por muelles es; 

n 
· $ IM = 2: $ IIA.i 

i=l 

-

' .• í 
<'. 

. . . . ' '! ·.:.,::_-. '¡ ., 
. : ' .. ·. ' . 'J ; 1," .. '7 • ·-·-. • •• • •• 

• :. • ' < '' ------·---··~· ._ • __ • ___ .• ········---~--- _. ____ !-~ _,_-._:__ __ <: __ ·· ___ .· __ . __ ._.-' ,·' . . ..... __ ·:- ______ ._._,_._,·:.. -~ __ .. · ... -··'-·······---··.· __ ·_. ______ · -- - --- - ------- ~--··· :.._: _____ • _. __ __; __ ~_:.:.. __ __:__ __ · _. __ f._.!.,__,.......:...___:_ ___ . -- ------ -~-- - --
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CUADRO . 3. l. 1 \ 

MODELO DE FONDO FIJO; PUERTO I~DUSTRIAL El OSTIO~ 
.. ' \ 

OLEAJE ADMISIBLE EN" 'LAS~"DJFERENTES AREAS ~El PUERTO 
' 

\ \. 

Aqu~<ül DE .. 
ZONAS ESTADO BUQUES_ {m~ 

: ' 

Canal de Acceso Entrada Minera 1 ero "4.0 
·.Granelero 4.0 

.. .. . . Petroquímico 3!.5 . --·-
. ···---· Contenedor 3.5 . .. • - .. .. ,, . -

Salida Mineral ero .. -- . . 4.0 
Granelero 4.0 
Petroquimico 4.0 
Contenedor 4.0 

. A-re a de ~laniobra Entrada Mineral ero 2.0 . 
Granelero .. 2.0 

1 • Petroquimico 1.5 
Contenedor 1.5 

1 ·.sa 1 ida . Kinera-lero. · - 2,5 .. - ·· Grane 1 ero 2.5 
.. ., . Petroquímico 2.0 

. . Contenedor 2.0 . . . .. 
• Atraques Operación Mineral ero 1.0 

. .. Permanencia 
---_________ ..... 

. 

Canal Interior Entrada 

-·- .·-. 
Salida 

1 .. . . . 

., ' .. 

Petroquímico 
Mineral ero 
Petroquímico .. 

Granelero 
Contenedor 
Gr:anelero 
Contenedor \ 

\ 

' 
' 

\ 
. \ . 

. \ 

. ' . . . \ 

1.2 
2.0 . 
1.5 

1.5. 
loO 
z.o 
1.5 

' 

\ 

17 

-OLA 

\ 

. \ 

·.' 
' -
' 

\ 

\ . 
., ·-

!.:---------:·-------·. ____ · __ · _ _: _____ ; -~_:· ___ . ___ . ____ ._-_· ---~ .. _ ___:_ ___ _ 
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I N T R O D U e e I O N. 

El desarrollo tecnológico y social de la humani 

dad, día_con día, confirma el hecho de que ningún país P2. 

see o produce la totalidad de los bienes de consumo, de -

capital y mciterias primas necesarias para su propio desa­

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

.cesidad de concu:r;rir a los mercádos internacionales de 

bienes de producción y de consumo. Lo anterior trae como 

consecuencia el cont·ar, entre otros¡ con los medios ade-;.. 

cuados y suficientes dé tránspoitación d~ mercaderías. 

·.Dentro· de la .cadena de transporte mundial, .el -

marítimo es considerado como una .fase del proceso total-

del transporte y el que mayordemanda tiene debido a sus 

propias características de-capacidad operativa y bajos -­

costos de transpOrtación, _facilitando de esta manera la­

cornercializaci6n, entre pioductores y consumidores. 

Sin restar . .importancia al proceso•anterior y -­

coadyuvar a. su. desenvoiv.imiento .encontrarnos a los puertos 

que suelen definirse como el lugar de convergencia de los 

diferentes modos de transporte; según esta definici6n, ·;_ 

al puerto se le ve corno una terminal de enlace de '•los di-.. 

. versos tipos de transpo;tacÜ5n 'corno ferroca~rile~': carre­

teras, navegaci6n flu~ial e incluso, tri'tnspott~ a~~e~·· 

. Tarnbi~n se .le define al ;puerto corno un 'lugar 
¡· 

' .. 
1 
1 
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di~puesto por el hombre para el arribo, bperaci6n, res--~ 

guardo y partida de embarcaciones. 

·QUE ES LA ADMINISTRACION PORTUARIA 

Cualquier actividad_relacionada con el desarro-

·11o, construcci6n, i:egulaci6n y operaci6n·de un puerto, -

·· · está. comprendida en la Administraci6n Portuari-a. 

Por ~u parte, la·operaci6n Portuari~ es el con­

junto de actividades tendientes a lograr el correcto fun-

ciónamiento de un p_uerto._ Siendo la principal función de 

un Puerto Comercial,· el manejar carga con el objeto de 
. . . ' . . . . 

transferirla a los· diferentes medios de transporte que la 

· llevan a su destino final. ·. El manejo de carga trae canse 

··-~- ~~---

· .. · . 

cuentemente otras·funciones que comprenden desde el alma-

cenamiento de las mercancfas hasta los servicios auxilia-

res a los buques·y a la navegación. 

Con base en lo anterior¡ la Administraci6n Por­

tuaria persi~ue 1~ máxima eficiencia ~ seg~ridad en la -­

operaci6n de los puertos a través de lá aplicaci6n de los 

elementos administrativos de que dispone , las activida--'­

des ·particulares que se desarrollan en un puerto .con el_ 

fin de que éste sea competiti~o. . .. ·., .. _ 

o~·_ lo expuesto; las funciones a desarrollar:i-'-:c-
,.:· ~' :: 

por la Administraci6n Portu'aria tienen que ver· cci~ la:· 

; ¡ 

:::. ',,' -· .. " . . ~-· ., -
··--·-··__:_._.~--· -' e-'-----·------"-----··--~-'-··--·-·-""---·_,_¡_ 

1 

.1 
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3. 

Pr'evisi6n, Planeaci6n, Organizaci6n, Integraci6n, Direc--

ci6n y Control de las siguientes ~ctivi6ades más comunes 

en todos los puertos comerciales: 

Recepci6ri y despacho de buques 

Embarqt¡e y desembarque dé mercancías y/o p~ 
saje ros 

Transporte de, mercanc!as dentro de l'a zona­
portuaria 

Almacenamiento, de, cargas dentro de la zona­
portuaria , , 

Presi~ci6n de los servicios que faciliten -
las maniobias de los buques y las operacio­
nes portuarias 

Mantenimiento de las, instalaciones f!sicas­
dEü pu~rto 

Estadísticas portuarias, tendencias 

SISTEMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA 

Dada la gran importancia que ha adquirido la im 

plantaci6n y funcionamiento de los sistemas empleados en 

la administración de los puertos, €stos him experimentado 

una considerable transformaci6n a través del tiempo,· ten- . 

<:Üendo siempre a su mejoramiento constante y a .su adecua~ 

da aplicaci6n, seg1in ·las circunstancias particulares de 

· cada uno de. Íos pa!se~. y puerto·s. 
; . ' 

·.La organizaci6ri de ·la administraci6n en los --"- · 
. 1.; . -.. . ·~ 

puertos de diferentes naciones y au~ en los de una· misma~. 

.... . · ,, \". 

-' -'· _ ·- --·--~- _. ~-'--•··---'"-·--_::._~---C~---._--~ --·-~- , ___ _;_: ____ ~j·,_¡_",,- .f• • -- ·-'•.:__·-··-~-..:..-~~ ··---------'--·-: .. .--.• -~ 
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nación, depende de· f,lctOl"CS tales como:' 'las leyes ·del 

paf~i la situación gcogr5fica y 1~ 1urici6n qu~ el puerto­

desempeñe dentro de la economía nacional. 

Clasificación de ios Sistemas de 
Administración ~ortuaria 

Los sistemas de administración que ml'ís común-'-

inente rigen a ·1os puertos del mundo, toda vez que no exis 

te .una· administración portuaria standard, son los siguie~ 

tes: 

A. Administración Estatal 

13. Administra.ción. Autónoma 

c. Administración r-lunicipal 

D. Administración Privada 

E. Administración. Mixta 

A. Administración Estatal 

.En la mayoría de los países los puertos eran 

_propiedad de compañías ferrocarrileras que no pudiendo ha 

. cer frente a las nuevas condiciones económicas de los mo- .. 

dernos sistemas de transporte, dejaron de ser rentables y 

pasaron a ser administrados por la nación y. a formar par- ' 

tedel Sistema Portuario Nacional del país en'cuestión~ 

·. En este r~gimen, los puertos son e: a&ninistra-:-;:::-
..... 

-.. ·--
~os por" e!!. Estado, quien toma las decisiones.en todo lo-

. .. . . . . . 
' . 
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relacionado con ias obras, dotaci6n de equipo~, explota-~ 

ci6n y manejo de la zona portuaria; aspectos financieros, 

etc. 

Su administraci6n se lleva a cabo en el puerto-

por un funcionario nombrado por el Estado·que·representa-

a :.la Administraci6n CentraL ... Por otra parte,· los -servi--

cios_ administrativos pueden estar centraliz~dos y depen-7 

der de un s6lo organismo o encontrarse dispers·os. debido -

al reparto de atribuciones entre varias. dependencias .gu-­

bernamentales. Este tipo de organizaci6n priva en )a ~a­

yer parte de los pafses en proceso de desarrollo que re-­

quieren' de administrar sus puertos bajo una orientaci6n- · 

de Polftica Nacional, como son los puertos de Quebec y --

Moqtreal en Canadá, y Barcelona en Espafia. 

Ventajas 

Entre las ventajas que reporta este sistema de 

administraci6n, tenemos; 

a. Planificaci6n a nivel nacional. 

- Al existir un control centralizado de todos los puer­

tos delpafs· se facilita realizar una planeaci6n fnte 

--

-·--

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

nacional, lo cual hace fáctible la 'integraci6n de' los 

sistemas de transportes marftimos·y- terrestres; ade­

. más, permite que el Sistema Portuario y la Polftica -

. ; ;_ ." -·~ .,, . 
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tarifaría respOndan al conjunto de·políticas económica. 

y financiera del país. 

b. Los re6urs6s financieros de que dispone un puerto .son -

mayores .. 

El hecho de que la actividad portuaria. forme parte de -

un ctierpo nacional, le p~r~ite contar cbn mayores recur 

sos financieros·, permitiendo la ampliación .de los pro--

··· ···y-ectos portuarios cuando· así· se ·requiera, en base a es-

tudios de factibilidad económica. 

c .. La igualdad. en la prestación de-servicios y en las cuo-· 

· ~'tai establecidas a los usuarios d~ la zona portuaria. 

d. Imparcialidad con respecto a tódos los medios de trans­

porte.que.deseen concurrir a los puertos. 

e. Otorgamiento de subsidios·en condiciones justificables. 

P.es:vel1taj as 

a. La tendencia a la burocratizaci6n de las actividades y 

la posib~e ausencia del érÜeri0 empresarial.· 

b. Descontinuidad en los pL3.nes de desarrollo portuario. -

El ca~io de funcionarios al término de. gestiones admi..:· 

··. nistrativas puede impedir la ap;Licación de uri plan de -

desarrollo portuario.cóherente de administr&ción esta-­

tal, sin e~argo se ha 'logrado úna verdadera desconcen­

. traci6n tanto técnica como ad~inistrativa en la admini~ .· 

t¡;aci6n de nuestros puertos, la primera a través de las 

representaciones· de las diversas dependencias que·parti 

cipan de algtln.modo en la actividad portua~ia; y la ~e 
gunda a· través de .la creación de los Centros: s'.c.T. por 

· ~ lo que sir( perder las direCtrices na~ionales ,' se cuenta 
. . . . . . - . . ' . . . . - ' . 

a nivel local con los elementos necesarios .Par~ un efi-
ciente funcionamiento de los mismas· •. 

. ·, -, • -·;._._._ \ .. . . '·¡_ ·,. ;· 
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B .. A.dmi.11iSI1'."1C_i()n 7\IJI(IIJOill.l 

' En cste.cQso, si.ei·1du el puerto p1~9p.Lcdad nacJ.o-

nal, es manejado por personas designadas por el organismo 

·gubernamental que ·se encargan de ,operar autónomamente el 

puerto, con poderes establecidos eri y por legislación es-

pecial que especifica con pr,o>cisión sus funciones relati-

vas a lograr el máximo grado de eficiencia operativa y --

económica, los lfmites de su autonomfa y la~ reglas para­

el funcionamiento del p~erto, guardándose ~iertas prerro-

gativas al Estado y como .ejemplos 'muy claros tenemos al -

Puerto Autónómodel Havre y.de Harsella en Francia. 

Ventajas 

·a. Los intereses comerciales relacionados con la activi-

dad portuaria ~on susceptibles dé aportar experien---

cias propias¡ además de asegurar un constante uso de 

los.mejores hombres de negocios del puerto·para su ad 

ministración·y dirección. 

b. Tipo de administración no polfticay con 'personalidad 

jurfdica propia. 

c. Independencia relativa.con relaci6~ a. los procedimie~ 

tos públicos. 

d. Patrimonio p:r;opio y jurisdicci6n territorial indepen­

diente de los lfmites establecidos por ú. geograffa -

polftica del pa!s. 

., . 
. . . - ; ·... '· ~ . 

-~----- ------'---~·---'~ _ ·' -~--~- _. _. _._, ·"'-----~-~-... _____:. __ _:._ ____ •~---- ____ _::.:.:_. ____ ~~~--~---~-~~~----::..r~\. ----~- --~-__::__ .. ..:...~.L-~c.-~:__~----~-- ------ ..:.: ..... L .. .' ... .:._ ____ _ 

1. 



-

1íl 
8. 

a .. Los fondos económicos disponibles dependen totalmente 

del ~xito financiero que obteriga e~ puerto como Uni-­

dad llutónoma¡ presentándose crisis en casos de· emer-­

gencia o por la. disminución del movimiento portuario. 

b. Al actuai independicritemente del Gobierno ~ara evitar 

en la centralizaci6n de decisiones de Política Portua 

ria, se pueden decidir automáticamente acciones que -

pueden afectar el Sistema Portuario a nivel nacional, 

dada la libertad que hasta cierto punto tienen las.-­

personas designadas para regir l,a actividad portuaria. 

c. La posibilidad de que los miembros de la Comisión Go­

bernante intenten subordinar los intereses del puerto 

dando prioridad a los intereses de sus propias ramas 

comerciales• 

La tendencia en el niundo respecto a este tipo - .• 

de administración portuaria, es en el sentido de una·mayor 

participación del Estado aun en aquellos países con más --

tradición en esta forma de administración, como son Ingla-

terra y Francia • 

. C. Administración Municipal. 

En este caso,. el puerto administrado pertenece 

a la ciudad en la que se encuentra localizado y es contr~ 

lado por una Autoridad Portuaria designada por .el Gobier­

no o Consejo Municipal. 

Es en sí un organismo gubernamental y en ciertos 

casos el Estado no interviene más allá del balizamiento -

de.los canales, el practicaje como servicio ccincesionado, 

las vías férreas en los muelles y. las aduanas, ios admi--
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trativos del puerto forman parte de los servicios pGbli--

cos munici~ales y están sujetos a las mismas leyes y re--

glamentos y algunos servici6s portuarios en la Zona Por--

tuaria:, como instalaciones de carga y descarga, equipo de 

transporte, etc., generalmente se encuentran concesiona--

dos a indústrias privadas. Como.ejemplo de éstos tenemos 

los puertos de Alnberes y Gante en Bélgica, y Bremen en -

.Alemania. 

Ventajas 

a. Se tiene la ventaja de que se responde a las necesida 

des del desarrollo regional, identific§ndose con los-

intereses de la comunidad, siendo una fuente directa-

de ingresos que se pueden utilizar en beneficio de la 

poblaci6n de la localidad. 

b. Decidido apoyo financiero de la Hacienda Municipal. u 
c. Toma de decisiones m§s §gil con respecto a otros org~ 

· nismos gubernamentales sobre asuntos de movimiento co 

mercial y necesidades de trlfico. 

Desventajas 

a. Puede estar sujeto á intereses localistas o que la. 

Autoridad Portuaria reciba una influencia política in 

debida. 

b. Ademls, el hecho de que la gesti6n del puerto la rea-

., .. 
-~' ':.:.. . ~ 
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liza un Consejo Municipal cuyos miembros est§n sujc--

tos a programas políticos, incide en que éstos diH--

cilmente son especialistas en cuestiones de comercio-

marítimo. 

c. Cuenta c·on la inconveniencia de las disputas que en -

materia de política local, pued~n originar~e con los-

organismos del Gobierno, lo cual no convendría a la -

economía del puerto. 

D. Administración Portuaria Privada 

Los puertos con este tipo de administración sur 

gen para resolver las necesidades específicas. de ·compa--- -

ñías altamente relacionadas .al comercio internacional· y -

que muchas veces est§n ligadas a procesos productivos que 

adquieren ventajas localizlndose en un puerto, se caract~ 

rizan por estar adminis~.rados desde un punto de vista al­

tamente comercial; por lo tanto, su objeto fundamental -

es maximizar los beneficios derivados de la utilización 

dé la terminal portuaria. 

Como consecuencia de lo anterior, en la mayoría 

·de los casos se opera con un alto niv.el de efic;lencía, 

· contribuyéndose a la productividad general_ del trimspor--, 

te. Como· ejemplo en este caso tenemos los. puertos de Se;_ 

gunto y Alclnzar .en España y Manchester en Inglaterra~_ 

·l. . ·.::. ,,-. ,-: ·. . . l .. ,_ -·, .. :· . 
---- ----'-----------·- . --·---~----
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Ventajas 

a. La gran contribución de este tipo de puertos a la prS?_ 

ductividad nacional. 

b. La utilización de fondos privados, lo cual permite 

dar uso alternativo a los fondos públicos. 

c. Relativa libertad a las restricciones y consideracio-

nes de orden político. 

d. Polítita imparcial referente a los modos de transpor-. 

te que suceden en el puerto. 

Desventajas 

a. Su principal desventaja es desde luego ~1 enfoque es-

trictamente ?articular respecto a los intereses priv~ 

dos, desconectándose de la realidad nacional. 

E. Administración Portuaria Mixta 

Bajo este tipo de administración se incluye to-

do aquel tipo de sistema administrativo-portuario que com 

bine las características y funciones de los mencionados -

hasta el momento. 

El ejmplo más.claro de puertos mixtos son los-

de Estados.Unidos, donde· encontrarnos un reparto en la re~ 

ponsabilidad de la administración·. y la operación de los -

puertos entre diversos servicios u organizaciones y por lo tanto 

de· una manera obvia se puede apreciar la.a~sencia,.en pu-

., 1• ... 
-------- --~ _....._;_::__ ____ ·.: ____ ---. ---~---~-'--- ___ , __ ;_ __ ~-----,__ .... 
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1: i.tlad, de algunos ele los ~?istem:1s expu_cstos anleriúnncn·--

En este tipo de administraci6n portuaria se de-

finencoriceptos f~ridamentales como: 

Zona Franca 

Es una extensi6n de terreno situada sobre el li 

toral completamente aislada de todo centro urbano, con un 

puerto propio o adyacente y en la cual se pueden realizar 

todas las operaciones autorizadas para los dep6sitos fra_l]; 

cos e iristalar tambi~n industrias ~xclusivamente para la 

exporti'li::i6n, en las .·cuales se pueden procesar materias. • 

primas.y·prod~ctos intermedios. 

Dep6sitos Francos 

Es una parte· .I imitada de terrenos . sobre el .cual 

existen instalaciones apropiadas ¡:iara introducir-y almac.E': 

nar toda. clase de. mercand:as de importaci6n permitidas, -

as! como de mercancías nacionales • para exportací6n en dOn 

de. se pueden realizar ciertas operaciones de. maiüpulaci6n 

designadas en los ordenam:i~ntos correspondientes •. 

EVOLUCION DEL PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO 
DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN MEXICO. 

En la p:dmerá mitád del año de 1972, se implan-

l----~-- _e_~-~-~-- ~.~-~~~---'-· . --~~--· ---~~~-~~-;~~--~ --~-~-~-~---~-; _¡3 ·---~-~~ :~-~--~---:~~:--~-~~~;-~~--~-:--~~~ :,~- _j_ --'~--!_:_~~-~~~--::.~---
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tó.la reforma del Sistema Marftimo-Portuario Nacional, se 

encomendó a la Secretaría de Marina el ejercicio adminis-

trativo y operación de los puertos. 

Uno de los primeros pasos consistió en el esta-

blecimiénto de las Superintendencias de Operación Portua-

ria·, también ·las Zonas Francas en los puertos a fin de f~ 

cilitar un flujo mayor de cargamentos por esos lugares y 

la creación de la Dirección.General de Operación Portua--

ria como eje administrativo directriz de esas dependen--­

cias. Adem!i.s, esta reforma permiti6 la unificación de 

agrupaciones portuarias, la congruencia en las labores ma 

·niobristas en cuanto a los servicios portuarios, se real~ 

zaron también actividades .en materia de conservación y --

mantenimiento de instalaciones portuarias, hasta entonces 

casi abandonadas, creación de ~ueva~ instalaciones, deli-

mitación de los recintos portuarios y ampliaciones diver~ 

·das eri los mismos. 

Para el año de 1977, la mencionada Dirección G~ 

·' neral pasó a formar parte de la Secretarfa de Comunicaci.9_ 

nes y Transportes, juntci con las Direcciones Gene.rales de·. 

Obras Marftimas, Señalamiento Marítimo, Dragado y Marina-. 

Mercante. De este altimo año hasta 1982, se llev6 a cabo 

el mismo ejercicio administrati~o operacional en los puer 

. i\ ._·, 

.1' .. 
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tos mediante Superintendencias. 

Desde el año próximo pasado, se cre6 la Subse--·. 

cr~tarf~ de Operación, aglutinando las funciones de la 

Subsecretaría de Puertos y !1arina l!ercante, integrando en 

su jurisdicción las Direcciones Generales de 1:1arina ~ler-­

cante y Operación y Des~rollo Portuario,agregancio en la prirrera las 

tareas de Señalamiento Earftimo. En la Subsecretaria de 

Infraestructura quedó inscrita la. Direcci6n General de 

Obras Marftimas. En todas las Direcciones antes referi--

das se han reformado sus facultades administrativas y por 

lo que atañe a la Dirección General de Operaci6n Portua--

ria, se ha ampliado su radio de acci6n en virtud· de que -

:hoy se le confieren facultades más amplias, como son: el 

desarrollo portuario, la capacitaci6n y la atenci6n de 

los asuntos internacionales de su competencia. 

A la fecha y por conducto de esta Direcci6n Ge-

neral se han elaborado diversas actividades administrati-

vas para ser ejercitadas en los ~uértos nacionales; se -

han creado más Superintendencias y se. proyectan Delegacio 

nes dependientes de .las primeras, la. ampliaci6n ,de los r~. 

cintos portuarios, el control de las actividades operati­

vas y administra,tivas portuarias, la coordinaci6n en ~s-­

tas últimas, la incidencia. administrativa y operativa .en 

lOs puertos pesqueros e industriales y modificaci6n admi-

-, . ;_.: :_ ·. ,_· -·.¡·. 

___ _:r_:_· _· -~------..:__~ -•---·--· ----·~~-~---..:~~--"--L.J~~ .... -~ ,.:_~--~---·~--·-': 
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nistrativa y org5nica de esta Direcci6n General con fu~s -

facultades d~ direcci6n, supervisi6n y control en cuanto~ 

a los servicios portuarios. (Ane~o 1 y 2) 

FORMAS DE ADMINISTRACION PORTUARIA EN HEXICO 

Existen dos clases de ·administraci6n portuaria, 

los puertos que es·t~n sujetos a la Administraci6n Estaral 

y los Descentralizados. 

Los puertos de Administraci6n Estatal son oper~ 

dos directamente por la Secretarfa de Comunicaciones y ~-

Transportes. Esta operaci6n comprende las obras, instala 
. ' -

ciones y los servicios marftimos y portuarios. Estos úl-

timos pueden ser concesionados. 

La Administraci6n del Sistema Marftimo Portua--

rio Nacional, se encuentra encomendado a la Direcci6n Ge-

neral de Operaci6n y Desarrollo Portuario. A su vez, la-

administraci6n de lOs puertos se ejerce por conducto de -

la Superintendencia de Operaci6n y Desarrollo Portuario. 

El Ejecutivo Federal determina el establecimien 
·' -

to de los puertos, fija su .ubicaci6n geográfica, su natu­

raleza y clasificaci6n, asf cOmo l·a clase de recinto·que:_ 

corresponda. Esta clasificaci6n es de .acuerdo con el tr~ 

fico que se trate y en virtud de sus obras, instalaciones 

y servicios. 

Cabe mencionar .q].Ie la suprema· Autoridad t1arfti 

. , ·. -:·.· -~. 
.,_ . 
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mcnt:cn:ias que requie.ran los- ptwr-t:os en opuraci6n, estu--­

(Ú¿;r-las necesidades de éstos y sugerir las medidas adc--

cua51,~s a la Dirección General de Obras Marftimas. 

VIII. Opinar sobre las solicitudes de canee---

sión~-6----permiso para la operación de instalaciones -mar:íti-

-mo PErtuarias -en- zonas federales y terrenos ganados al --

mar,_no comprendidos en la fracción IV.-

IX. Llevar los registros del movimiento portu~ 

río nacional; efectuar ~1 análisis e~tadfstico y evalua-

ción;operacional y elabOrar y publicar el anuario estad:ís 

·. ti co.~ correspondiente • 
. ~.:.:2.-. . 

. X.· Ejecutar los'trabajos de conservación de 

edif-icios, de obras de instalaciones·· portuarias en coordi 
5 

na-ci~Gn con la Dirección General de Cünservación de Obras-

Públicas; asimismo ejecutar lOs-trabajos de conservaci6n 

de equipos portuarios. 

• XI. Di~i~ir y coordinar las actividades de las 

·superintendencias·de-Opéraci~n y DesarrOllo Portuario. 

XII. Proponer y ·tramitar:las -cuotas por·dere--,. 
- -~~-~s:fportuarios, así comO las participaciones y contra--­

pres~aéÍ.ones de los concesionarios y permisionarios. 

r XIII. ··Estudiar con la Direcci6n. General de 
. ! 

Obra~ 11a~ítimas la delimi taci6n de- recintos. por1:mirios ,_ - . 
. Í-

la ~pliaci6n de ·los mismos ~y.establecér- las :r:.eser~ás té-. 

í) 

() 
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rritorialcs que requiera el desarrollo portuario. 

XIV. Participar coordinadamente en la realiza-

ci6n de los programas que en materia de desarrollo portu~ 

rio emprenda el Gobierno Federal. 

·XV. Estudiar con la Diiecci6n General de Obras 

Marítimas que los proyectos de obras e instalaciones-con-

sideren las características necesarias para su eficiente-

operaci6n. 

XVI. Aprobar las especificaciones del equipo -

marítimo y portuario que se proyecté adquirir para la 

presfaci6n de ser~icio~ portuarios. 

XVII. Participar en-los foros internacionales­

que determine la,Superioridad, en los que nuestro país es 

miembro y en relaci6n con los asuntos portuarios. 

XVIII. Vigiiar el. cumplimiento de los conve---

nios ratificados por nuestro país ante los diversos orga-

nismos internacionales, relacionados con la actividad y -

el trabajo portuarios. 

XIX. Inspeccionar ·conjuntamente con la Direc--_ 

ci6n Gener¡¡.l de t-iedicina Preventiva en el Transporte_, que 

los concesioniuioso permi'sionarios éumplan con "el Regla­

mento General de Higiene y Seguridad en los puertos y se 

aplique el manual correspondiente. 

XX. Promover, organizar, cont~olar, --certificar 

! 

1 

1 

11 

1 
• 1 

i 

'1 

1 

; 

1 

1 

¡ 
i 
1 

1 

l 

1: 
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y proporcionar la capacitación del person~l portuaiio. 

XXI. Controlar y vigilar los servicios de de--

tecci6n, ex.tin'ci6n de incendios y equipo de bomberos y --

proponer la designación del personal de b~mberos, previa-

aprobaci6n de las Direcciones Generales de Marina M~rcan~ 

te y de .Hedicina Preventiva en el. Transporte conformé a -

.sus funciones. 

XXII. Expedir, controlar y renovar las licen--

·cias para el personal·portuario que interviene directamen 

te en laoperaci6n de vehfculos y equipo en maniobras, -­

previo l?s exámenes de aptitud y·médicos de la Direcci6n­

General de Medicina Preventiva en el Transporte." 

LA AUTORIDAD PORTUARIA 

La.Autoridad eri los recintos portuarios se ejeE 

ce por conducto de las Superintender:cias de Operaci6n y -

Desarrollo Portuario. La que.consiste en la administra-­

ci6n del. u·so público dé las áreas e instalaciones portua­

rias¡ el mantenimiento de las mislllas, y ia direcci6n y --

coordinaci6n de los servicios públicos y conexos relacio-
. \ 

nadas con la actividad del puerto. 

La actividad portu~ria está encomendada a·:las ~ 

mencim1adas Superintendencias. , · Las atribuciones que co-- . 
. . . . 

rresponden a éstas. son ias ~lguientes :. 

·' 

·.; 
. ··. ,· 

' -:··· .··,<.'.·_'_ .. , -.·o -•• • ••• -·; . .'~.,-.·· ., o·~-- .";"' 
r · . 

.. ·,_. 
' , .• '-; . ,._ .-r. :~·;·· 
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porte~ en los puertos, ante las d~m~s autoridades y -

organismos públicos y privados en las cuestiones rela 

tivas a la operaci6n portuaria. 

2. Realizar las labores de conservación y mantenimiento-

d~ obr~s, instalaciones y edificios portuarios, de --

acuerdo con los proyectos, presupuestos y contratos -

que formulé u otorgue la propia Secretarfa. 

3. ·. Administrar la operación de los recintos portuarios -

de uso público. 

4. Participar en la regulación del tr~fico marftimo en -

~ relación al uso de instalaciones de atraque, las manio 

bras y el almacenaje, asf como el transporte terres--

-

-

. ' -
.. __ 

tre· en dichos lugares. 

S. Proponer las obras·e instalaciones complementarias 

6. 

7. 

que requieran los recintos portuarios. 

Efectuar el registro estadfstico del movimiento por-­

tuario local. 

Captar los ingre'sos que se deriven por el otorgamien­

to de concesiones y permisos por el uso de ~reas e --

instalaciones de los usuarios.del recinto: 

8. En la esfera.de .su competencia operativa, participar­

de acuerdo con lo .que establecen las Leyes· y dem1is 0.!:_. 

·d~n~iento's en la materia,· en el· arribo,, estancia, 

,. ,. 

;_: ·. •': . 
-~--- -~~· -~----·----~· ----~·-·- ~--·--:__: ___ ~----·-······--"-

"• ''• ·,' -· 
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opcraci6n y salida de los buques. 

9. Efectuar el control, vigilancia~de personas y vehfcu-

los en el recinto portuario. 

16. Supervisar todo lo relativo a la seguridad general en 

lo~ recintos portuarios. 

11. Efectuar en materia operacional y administrativa las­

tareas que para tales efectos le asigne la Secretarfa. 

COMERCIALIZACION Y RELACIONES PUBLICAS 

La Direcci6n General, como encargada de la Ope-

raci6n y' Desarrollo del Sistema Portuario Nacional, busca 

constantemente una mayor efiéienc'ia en los·mismos, racio­

nalizando los recursos disponibles y la e1aboraci6n de po 

lfticas congruentes en la administraci6n y operaci6n·de-

las instalaciones portuarias. 

Un objetivo básico dentro de los radios de acci6n 

de la Direcci6n General es el de establecer y fomentar --
. . 

vfnculos más estrechos con todos los participantes én. la­

actividad marítima, participandoen la fijaci6n de accio­

nes y colaborando con· los usuarios para un adecuado. fun-­

cionamiento de los puertos, todo ello con objeto.de sumar­

esfu~rz6s y lograr un mejor deseri~olvimientodelsector • . . 
.: '.· ·El . papel que se le. pretende dar á los. puertos -

es el'd~ elementos queCJeneren carnb.i.os·e~t~uctura.les y--

. ' 
' • {! ' 

--- --~~~~---- -~.: ~- ~ : __ ·· .. J ;:~~.~~;:· --. ~--- :.; 
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ayuden a mejorar las condicion~s económicas y sociales 

del pafs. 

Bajo este punto de vista, es esencial la moder-

nización y el. buen funcionamiento del sistema, buscando -

una.mejor integración~<:J.e los puertos y que permita una 

verdadera promoción y comercialización de los mismos. 

En la me.d.ida que ésto se logre, los puertos as u 

mirán su. papel como· verdader.os ,generadores de actividad 

y bienestar regional de la población, constituyendo una -

perspectiva de desarrollo. 

SISTEJ1AS EHPLEADOS EN LA OPERACION PORTUARIA 

Para el estudio y an§lisis de.la actividad ope-

racional; se tienen métodos propios para la detección de-

los problemas inherentes al funcionamiento de los puertos 

y las condiciOnantes que propician su evolución. 

El an§lisis ·se· .basa en el :devenir histórico de 

la.actividad, considerando éste como el diagnóstico de 

los sistemas, ·equipo y recursos humanos que propiciaron -

el presente.delpuerto. , Una vez determinadás las. causas-
. . . . . . . 

que Originan· tal si ttiación, se . enfoqu.e al objetivo de lcis . . . . 

problemas detectados, pOnderando :los factores que tienen­

un efecto de, arrastre a fin .. de obtenerse una· solución. y ;_· 

l
i; .. 

; __ 
i 

:· ·. 
· un pronóstico con. la mayor pr:Ontib:id y· eficacia pósible'~. 

1
: 

1 

; 

.-

1' 
! __ ; ··--'--····-·-·-"-· 

:.•, 

·· .. 
. ;, ~- -. - ' ._. ' .. 

... _;_. 
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cliente de las características del mcrc<l<lo, cspccialm<c.ntc-

en el comercio de artículos que requieren del puerto como 

punto de transferencia intermodal de transporte; de ahí 

que los niveles de incertidumbre sean tantos como vária-­

ci6n presente al comercio; sin embargo,· ·la prestación CQ_ 

rrecta de un servicio propicia s~ prefer~ncia ante otros-

prestadores además de preséntar innumerables ventajas pa-

ra los usuarios y prestatarios. 

A continuación, se me~cionan algunos de los fac 

t"ores más importantes para llevar a cabo la operación po~ 

tuaria: 

Velodidad de Operación 

La ·· forma en que se manipula la carga, ·se al­

macena y es entregada al "usuar"io, ·es "la base ·de .todo. aná:.. 

lisis de carácter-operacional, para-su estudio se utiliza 

de maneia sendilla·y eficaz el sistema básico operacional 

que consiste en la división del proceso operaci6n en cua­

tro etapas que son: Manipulaci6n, traslaci6n, Almacena--

. miento y Entrega. · Este análisis se fundamenta en el. tra­

to de la m~rcancía como un fluido de manera tal que debe~ 

existir capacidad suficiente en las cuatro etapas mencio­

nadas, a fin de que no haya"extrangulamientos que repercE_ 

·tan en el "gasto" .. resultante ·(tomándo a los· fluidos como-

.. : ' 
,r. ' 

,,._,_,~,.,_.!~!, .. L • . :_ __ : ___ , --•••-• •"-----'-·''· • _ . .:,..,,,, ____ , ____ , __ , • ~ tJ~-~ j.:_,:...~-·-H•-•-
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g~ncro comparativo.). Otra ventaja es la posibilidad de -

medir el rendimientO o productividad atenida con respecto 

a las capacidades intrínsecas del equipo operado. 

Otro método de diagn6stico y detecci6n es. la --

utilizaci6n de la simulaci6n computarizada, sin embargo -

los. riesgos qu~ se incurren por la falta de coordinaci6n­

en la conjunci6n de datos·y la experiencia técnica que se . . . 

requieren para construir un modelo realista de ~imulaci6n, 

aunando todavía el alto-6osto que representa, hacen que -

·este· método esté fuera del alcance de la. iriayoría de los -

puertos nacionales~ 

Coordinaci6n de. Usuarios-Prestadores del.Servicio 

La eliminaci6n de la incertidumbre en la deman-

da para la prestaci6n del servi~io es uno de los factores 

·que ayudan a definir claramente el tipo. y la magnitud que 

.un sistema operacional debe contemplar, y así conseguirse 

umi tasa de ocupa.ci6n bastante elevada de los puestos de-

atraque y al i~ual ufia actividad continua. operacional. La 

administraci6n del· puertO .debe pron;_mciarse por un nivel­

aceptable de demoras durante los periodos d.e máximo tráfi 

co, teniendo· siempre presente el impactO financiero y eco. 
. . ~ . . . 

n6mi'co que ésto representa y estando en completo acuerdo-. . .. ,._ 

con los usuarios a fin de mantener .en eilos el' ·carácter 
-

cautivo.· 

~:. 

i· ·.· 
• ·•. '1.. • • • •• - • ··- ·: .' -,. _.; :. 
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Coneientiiaci6n Laboral 

Este criterio es v~lido para cualquier tipo de-

empresa que se persiga; asf tenemos que el esfuerzo por 

lograr una mejor y m~s calificada Mano de Obra es constan 

te por parte del sector pdblico; especialmente en la acti 

vidad portuaria donde nuestra antigua dependencia educa--

cional .ha quedado atr~s para dar paso a una instituciona­

lizaci6ri nacional de este importante rubro de capacita---

ci6n. 

Del grado de conocimiento ·de·la labor que. dese!!'_ 

pena ci trab~jador y de su biene~tar en la empresa:donde­

.labora depende la productividad que proporciona como uni-

dad de fuerza de trabajo. 

( 1 

;} _.-;¡__' 
_ _.. 

. ·-. . ... · . ·. . 
,, 
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INFRAESTRUCTURA BASICA PARA LA OPERACION 
PORTUARIA EN MEXICO 

Zona de Operabi6n de la.Mercancli 

2 7 o 

En los paises en desarrollo, durante algdn .~iem 

---------- ------- ---~<:>__seguirá llegando una proporci6n importante de cargas -

' 1 

1 
1 
¡ 

i' 
¡.._ 
' ' ' 1---
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. -.. -~-
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diferentes vla marltima, por lo que, la ampliaci6n de los 

los puestos de atraque se justifica comparando el nivei -

de servicio que prestan las instalaciones existentes. 

~ La zona de operaci6n de la mercancía es la por-

ci6n en d6nde entran en contacto los sistemas terrestre -

_y ~arftimo para realizar el intercambio de mercancl~s. 

Está forinada.por lo tanto, por el muelle que es la que se 

para las dos partes, la zona marltima donde atraca el bar 

co_y la terrestre donde llega el veh.Íctilo y se instalan_. 

los equipos terrestres de descarga. 

A todo este sistema tambi~n se le-conoce como 

."Facilidades Portuariasr., su esquema de obras e instala-­

ciones, viene marcado por las funciones dei puerto_ en el 

servicio a los usuarios. 

En_ los litorales mexicanos _se cuerita con 49 --~ 

puertos,. (segdn'-decreto del 31 de mayo de 1974)_ que fun--. 

cionan·para atender. el movimiento de embarcacione~ de~to­

do tipo, en altura y éabotaje. De los cuales· ia se en-,...., 
' . 

cuentran.considerados como adecuados para el funcionamien 

. '·'i 

' • 1. ·:y 
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to en cuestión, corttando 6stos con las i1istalacioncs de -

atraque siguientes: 37 muelles con 93. tramos de atraque 

(basados en eslora media ~el tipo de buque que arriba al 

puerto ~n cuestión ) y 14 495 metros lineales. 

Lo~aliz&ndose en el Pacffico los puertos de: 

Ensenada, B.C.N., San Carlos y La Paz, B.C.S., <:;uaymus, -

Son., M~zatl&n, Sin., Manzanillo, Col., L&zaro Cárdenas,-

Mich., Puerto Vallarta, Jal., Acapulco, Gro., Salina·Cru~ 

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

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

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

. y Cozume~, O: R. 

INSTALACIONES DESTINADAS AL ALMACENAJE 

El dimensionamiento de las zonas de.almacenaje­

para el movimiento de carga, depende de diversos factores 

que influyen en las necesidades de es~acio. 

El tonelaje anual manipulado en un puesto de --

' . 
atraque ser§ en parte para entrega en vía directa y otra-

parte ser§ almacenada en bodegas de tr§nsito o en espa--­

ciosa! aire libr~. ·Es preciso estimar las proporciones -. 

probables que ser~n entregadas directamente y el restante 

es la cifra de partida para el cAlculo de la capacidad po· 

tencial de ~lmacemimiento, desp~és hay que determinar ·el 

.. 
'.' '. ;._' 

.' .. 
. '." 
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tiempo medio que la cnrga permanece en tr5nsito, .las con-
• 

dicionantes de este rubto se encuentran cistipuladas· en --

la Ley Aduanera, en nuestro país normalmente si este tiem 

po pasa de los 15 días, es 'ncicesario ádoptar medidas para 

reducirlo. 

En.nuestra red nacional de puertos contamos con 

la siguiente capacidad disponible destinada al álmacen~je: 

Al_macenaje Patios Cobertizos Totales ----- ------· ------
Are a M2 113 743 417 129 26 171 557 

Capacidad Diaria 
Real (tons.) 160 830 133 937 12 007 306 

Capacidad Anual 
Real (tons.) 3 913 519 3 259 134 292 170 7 464 

MAQUINARIA Y EQUIPO PARA EL MOVIMIENTO DE MERCANCIAS 

. Para que un puerto. pueda realizar eficient.emen-

te todas sus actividades b~sicas de funcionamiento y pue­

da ofrecer un servicio a los usuarios es de primordial im· 
. . . . 

portancia ~e qu~ cuente co~ ia maquinaria Y· equipo adecua . . -

dos a las . necesidades. que requieren op'eraciones para el -

movimiento.c1e mercancías. 

Los supervisores encargados. del movimiento. de 
. . 

mercanéías.en los puestos de.atraque, tienen por misiÓn 

estudiar las operaciones de éstos en forma detallad.i, me-

. ,· .· 

,. 
' ,_..,. .:.~.:..:. _______ .;__ ____ _:·-~---
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diante la observación,· la recopilaci6n y el a·n:Hisis de -

datos con objeto de determinar cuáles son las principales 

esferas de actividad que necesitan una mejora y en qué m~ 

dida la necesitan. Con el fin·de descubrir dónde se en--

cuentran los estrangulamientos existentes'en los puertos. 

Es de interés de la Dirección General de Opera-

ci6n y Desarrollo Portuario que las empresas de servicios 

portuarios real icen. sus funciones con maquinaria y equipo 

qtie ~aya de acuerd~ a las innovaciones tcc~ológicas y que 

se adapten a las necesidades de los puertos nacicinales. 

RECURSOS HUMANOS 

El hombre como unidad de· acción y creatividad -

es el responsable del funcionamiento gradual y constructi_ 

vo en las tareas que está organizando, dentro ·de .~n ·con-­

texto de disciplina y autorrealización; y si tiene con--­

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

compete a todos los funcionarios de la Secretaría de.·Comu . 

nicacio~es y Tr~rispoites¡ Empresas de Servicios Portua--­

rios, Cooperativas y Sindicatos de Maniobristas; ante -

tai.situaci6n, esta Dirección General cuenta con un Depa.J:: 

tamento de Adiestramiento Portuario, y f,ue creado eón la 

finalidad de capacitar'al personál qu'e se dedica a la op~ 

raci6n portuaria. 
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Procedimiento de Selección 

En los dltimos anos, se ha venido observando un 

fenómeno en que aparecen diferentes características, como 

son: 

Unitarización de la carga, 

Paletización y 

Contcnerización 

Es interesante observar que existe una presión-

tecnológica, lo cual obliga a que la Administración Pdbli 

ca mejore sus instalaciones portuarias y el personal que-

atiende los servicios del puerto tenga otra mentalidad . 

Ante· tal situación se optó en seleccionar p'ers!2_ 

nal para instrucción portuaria, basándose primordialmente 

en los cursos de Administración y Operación Portuaria. 

Programas de Capacitación 

Su importancia dentro del campo de las interre-. 

laciones del ser humano, a partir de aspectos fonnales de 

la-evolución del trabajo, y su.relación con el comercio y 

la· industria, se ha presentado el probiema en todos los 

ni veles .en dónde. el. hombre .;,a a a:ctuar en cada puesto de 

trabajo que· le e.s_asignado; importante es mencionar lo 

relacionadó 'con la. situación y aplicación gra&ual de su -

conocimiento y experiencia pa~a q~e su trabajo'sea más 

efectivo (sin. afect'ar su integridad física y mental) • 

··., . . ·, ·; 
p ! · ••. 

• 
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Ante tal situación, esta Direcci6n General cue~ 

ta con un amplio .programa referente a la ca~acitaci6n de-

su personal que labora tanto en los puertos ~omó en las-

oficinas centrales. Estos programas de capacitaci6n tie-

nen·como objetivo preparar ·al personal para sus. tareas es 

pecíficas. 

Entre los programas de capacitaci6n. de esta De-

pendencia se cuenta con los cursos de: 

Planificaci6n Portuaria 

·Operaciones Portuarias para ·Supervisores 

Administración Portuaria 

Mejoramiento en la Gestión de la Administra 
ci6n.Portuaria 

Preparadores de Programas de Capacitaci6n 

Taller del Instru~tor 

Curso Básico de ·seguridad e Higiéne 

Relaciones Humanas eri el Ambito Portuario 

Tl!!cnicas de Manejo yOperacióri de Herramie~ 
tas Portuarias, etc. 

SISTEMAS DE CONTROL OPERACIONAL 

La cuantificación de la operaci6n portuaria pa­

ra efectos comparativos o de análisis a trav~s del tiempo 

·es necesariamente lo que llamamos una estadística portua- • · 

ria. · Es conocido· que no todos los factores que influyen-

:'. 

'· . ·:, 
~-- ----------------~-·-· -~-----
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en el. desarrollo de un puerto son ~esurables, sin embargo 

d~bemos tener c6n6cimiento de c6mo es que eitl operando -

.el puerto. Qu~ variaciones ha presentado el funcionamie~ 

to y cuándo se han registrado, toda esta informaci6n debe 

ser tratada permanentemente a fin de detectar por la mis-

ma cu~ndo existe una variaci6n fuera de los rangds norma-

les, qu€ la estl motivando y qu~ consecuencias ocasiona. 

Existen diferentes tipos de estadísticas que i~ 

dican el comportamiento del puerto y su zona de influen-­

cia entre las mds importantes encontramos las siguientes: 

Estadísticas de Trlfico 

Huestran el trabajo que un puerto como estaci6n 

..... dé transferencia tiene que desarrollar, · 

En este grupo, se encuentra.el conteo de arribo 

de embarcaciones, totales de tonelaje .de carga movilizada, 

considerando las subdivisiones propias a su· clasificaci6n 

como son:· Carga General, Graneles, Productos Perecederos, 

Fluidos· y el Movimiento de Pasajeros. 

Estrechamente ligados al trlfico. de carga se en 

cuentra la informaci6n sobre la duraci6n promedio parael 

almacenamiento temporal y bodegas de trlnsito y patios 

abiertos, el tiempo necesario para. el .. despachO de mercan-

cías, los retrasos en el desalojo de las áreas portuarias 

ocasionado por la falta de facilidades de transporte, la· 

,,.,, 
,- .· 

. . : . . . . 
. ; .. ·.: 

· ... ·· 
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proporción de la c~rga expedida por ferrocarril, carrete­

ras o por vfas fluviales hacia el interior, así como la -. 

carga desembarcada directamente. del· buque· a· ·camiones o .va 

gones de ferrocarril. 

• •• # 

Estadísticas de Operación 

Deben fuostrar c6mo fue ejecutado el trabajo re-. . . . -. . . . 
' 

querido, con qué grado de efectividad y con qué grado de-

esfuerzos y dificultades; 
,_... .-~ 

:'"' ... • ' 1 '· 
,, 

Un 'registro completo 
. l 

de la,duraci6n prome~io de 
Yr~· ,¡.:.' 1 , ... ro• ' ~ 

·~stadía de los buques dentro del puerto debe ser llevado-
·,. .. ' . ~-· . -· •. ~~- . 

' por el servicio de estadística, así como de todos los.---
. l; . (""::. • ' 

tiempos perdidos y d.el volumen de carga manejada por día~· 
. ' . • • r •. •-• •. 

·y por escotilla. (separ~damerite para las categorías princi 
'·:-' . -. ,. _, ' '•(;. . ="' ' • :· ·. . - -~ 

pales de mercancías) • · ·Él tiempo· de espera promedio para 
\. . . 

. :, 
... 

un muelle o para iniciar la carga· o descarga de. las mer--

· cancías dará una medidá del tiempo completamente perdido-
·- . •' 

. -¡ - . . 
... 

por los buques y una indic~ci6n de la esc~sez de instala-
.. ,;. 

>· 

ciones para atraque dentro d_el puerto. · El tiemPo perdido 

debido a ias interrupciones innecesari~s del manejo .. de la. 
1' 

carga ocasionado por fallas del equipo 1. re_t:rasos en el ., su 
,. 

ministro de las exportaciones., o problemas con la mano de· 
·: .. c. _:¡- ·.-. 

obra, etc. 1 ·es un signo de· falla de organizaci6rí. 
. . . . -

.:..: . 
·La velocidad de carga· y descarga es. una .medida-

· ...... . '" .• 

de la productividad de la·mano de obra Y. una indicaci6n 

. · 
'.· 

.. 
' 

'·._.'_ 
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citada 10 o 14 dfas antes de la llegada del buque, .en ~--

otros solamente se requiere el aviso con 48 horas de anti 

cipaci6n. 

Para la correcta asignaci6n de tramo de atraque 

·se requieren los siguientes datos: 

Tipo, cantidad,de.cargay su disposiCiiSn en las bode-

gas del buque. 

Modo de entrega de la mercancfa. 

Lista de cargas; pesadas, perecederas_y especiales. 

Cargas unitarias y cargas sobre cubierta. 

En el caso de un buque programado para. realizar 

operaciones de carga se requiere la inforrnaci6n que a con 

tinuaci6n-se menciona.· 
.: . ' 

Lista y plan de carga. 

Secuencia de_ puertos de carga y_ descarga; 
' 

En el caso de operaciones de carga la recopila-

ci6n de inforrnaci6n es muy urgente ya. que previa la asig-

naci6n de muelle, debe_ realizarse_ la co¡;¡solidaci6n de la 

carga que será transportada por la_ effibarcaci6ri. 

Es import-ante _también el tipo y I!IOdo de entrega 

de la rnercancfa al transporte terrestre, ya que dependieE_ 

do de la v!a de_ entrega (directa o indirecta),- se· escoge-

rá iü trárno de atraque id6neo. 

i. .. ... _ Para- ~as carga~ espec;iales la seÍecCi6n del mue 

,'' < 

~')::---,. 
\ 1 

.. 

.([J 



. 
' 1 

' L 

49 ~ 4 . 

lle deberá escoger. el sitio considerando· una distancia mf 

·nima de transferencia entre el buque y las áreas diseña--

das·para acoger este tipo de mercancfa. Tambi~n es impo!:_ 

tante. conocer la localizaci6n en bodega del barco de las 

cargas unitarias y pesadas, ya que al determinar el sitio 

de atraque se deberá considerar la disponibilidad de ---­

grúas de mue1·1e (fijas o m6viles). 

Igualmente importante es la consecuci6n de.un 

plan de distribuci6n de recursos humanos y naturales, es 

decir, estimaciones provisionales sobre el tipo de recur-

sos que se requiere y el tiempo en el cual deberán ser -­

presentados. Se necesitan datos. relativos a la asigna---: 

ci6n de muelles y detalles sobre el tipo,· .almacenaje y es 

tiba·de carga. 

Para el caso de un buque programádo a .realizar­

operaciones de descarga, el proceso de distribuci6n de re 

cursos debe de proceder cuando menos 3 dfas antes del --- · 

arribo de la embarcaci6n lo más pronto posible, ya que la 

carga que procederá de la ruta indirecta tendrá que ser -. 

previamente consolidada. 

Otro aspecto integrante del plan~ es el referen 

te a·la organizaci6n de recursos .que se· necesitan .para 

operar el barco. Primeramente.se inspecciona el :plan· de 

estiba de la.carga para obtener uria idea general del tipo 

-··- ; · .. 
' ',:'' ' ' ' '' -~ . t .' ' ~ ;: 
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de carga y su posición en bc,dega. Una vez det:en11inauo el 

contenido de trabajo·en cada bodega del buque, definido a 
1 

triw6s de la cantidad de carga en ia misma .. 

Existeri 3 fa6tores que influyen en la determina 

ci6n del número de cuadrilias a emplearse y que son: 

Disposici6n de la carga. 

Condici6ri del trabajo. 

Dise5o de la bodega. 

Cabe se5alar que nos encontr~mos con.ciertos --

factores que restringen el uso de más dci una cuadrilla. -

Para trabajar una bodega,son los siguientes: 

Dise5o de la emba~cación, en función dé las caracte--

r!sticas de la bbd~ga. 

Posici6n de la carga. 

Disponibilidad de equipo. 

Condiciones de seguridad. 

La operación que se realiza en tierra, misma que deb~ 

rá dar-seguimiento estricto a las ope~aciones que se 

re~lizan a bordo. 

Otro aspecto por demás importante es la utiliz~ 

ci6n de las instalaciones al· servicio de almacenaje. es -

esencial conocer:el tipo de.carga i sus dimensiones, a-­

fin de corÚ;iderar el espaÓio que se requerirá para. almacé 

naje. Durante esta. etapa sé estimará la demanda sobre --

-
·¡_' 

. i 
J 
' 

_..:_~ :. ... ~. -----:--··-
( 

··- • . :~ . .::· 1: .'··:- ... .. _ _; -~ -· _._: 
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las instalaciones, teni~ndose una idea del total de mer~-

canc:!:as que serán cargadas o·. descargadas y ·el porcentaje-· 

que requerirá al almacenamiento. 

Para ~1 ·caso de operaciones de carga se deberá-

·de .determinar un periodo fijo de aceptaci6n de carga para 

su' ccmsolidaci6n en puerto~". ·Una vez conocidas· las cargas 

que van a requerir aimacenaje, se calcu1an las á'reas a .cu 

bierto y al descubierto para cada una de ellas, tomando 

en cuen~~ dimensiones, volu~en, peso y altura.de estiba-

permitida. 

·Los factores que s~ consideran al determinar 

los sitios de almacenaje son: 

Tipo de almacenaje requerido ia cubiertO, a descubier 

to, refrigerado, etc.) . 

. El área requerida en relación con su factor de estib~ 

i altura de estiba. 

Su posterior modo dé entrega (ferrocarril, autotrans-

porte, otros). 

Respecto a la.distriblici6n de equipo es impres-
. . 

cindible obtener la siguiente lnformaci6n: 

Tiempo de in.icio y terminaci6n de operaciones. 

Tipo y capacidád de las máquinas necesarias. 

Aditamentos especiales .. · 

Es muy recomendable que se tomen las precaucio-

.... 
1.·-

,"·' 
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... ._ __ __, __ - - -~----~ . ~'~-----~-....l...l _ _. _ _J_ -···-~ .. -:..: ..... 



i 
·~ 

L 

L 

. ' 

,_ 

' ¡ 

------

52 
4 7. 

nes debidas para la utilización del equipo a bordo,· obse~ 

vando una ~oordinaci6n estrecha'con e¡ oficial de 1~ em--

barcaci6n. 

Los factores que influyen en.el tipo de equipo-

a utilizarse en almacenes son: 

Tipo, peso y dimensiones de la carga. 

Tipo de empaque. 

Patrones de estiba. ( . 

Maniobrabilidad del equipo. 

Ventilación, condiciones de trabajo. · 

Si bien es innegable que nuestros puertos dis--

tan de lograr el punto óptimo, en cuanto a su funciona--­

miento se refiere, lo es también el hecho de que se est~n 

dando los pasos necesa'rios y concretos · pa_ra. que ·éstos. 

constituyan, a corto. plazo, un punto de enlace digno, con 

fiable y eficiente entre dos modos de transporte tan im~­

portantes como son eÍ Marftimo y .el Terrestre. 

--- ---·-· ------ -. -----~ --- ___ ____}__ __ .).._ 
... · _•.:...._ ___ · __ . _____ -
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S 1 ,')'JHii\S POR'J'Ui\I<IOS 

Consideraciones generales 

Un sisteJna.portua~io es un conjunto de elementos interrelacio­

nados, cad~ 0no cb~ una ti v~rias funciones y cuyo objetivo es -

. participar., en ·alguna forma,. en el desarrollo y aprovechami'en-

-to del 1 ito'ral de un~i rcl:ión ·a un país. 

F1 c:.;¡rfictcr del s:istcma queda tlefin:ido por los elementos inte­

grantes· de entre· los cuales e.s :piez'~l fundamenti!l· la :ona de 

frontera entre ticirra y agua que ie 11tiliza para dar servicio 

a los barcos y a_la carga por ellos transportada, 

En este sentido, el término :p__t_J_"-I~_t:ci debe entenderse corno esa :o 

na f¡·ontcra y po1· t:1~to 'es sólo 11n elc~cnto del sistema. 

lli.chu. con otr:1s p:JI:Jbr:1s, s"ist<~ma jH.1rln;lrio y ·puerto >'011 do~ 

conceptos rlifcrentcs. 

importancia _podría medirse, tornando la función tra.]icional- de­

finida para los puertosy.éonsiderandola vis a vis del papel· 

qu.e desempeñan el resto de los :el ern.::ntos del sistema. 

tn ~6rmi~o~ generales, un sistema port~ario se integra por 

los· siguicnies elementos: 

Acceso carretero y ferrovi ar:i o; C\;cntnalmente acceso fln-

.. ; 
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Arcas de tlerra destinadas a industrias que no demand;¡n fren 

tes de agua pero que utilizan los servicios del puerta. 

Areas de .tierra para actividades de apoyo a las industria~ 

y tuya existencia se requiere como resultado de las activi-

dades econ6micas estimuladas por el puerto. 

Arcas de tié~ra destinadas a industrias, centros de almacena 

miento y redistribuci6n regional, que disponen de frentes de 

:~gua· éxclusivas para sus.opérncione~. 

A r" a s de t i e r r a .. el es t :i n ;¡(]a s .1 a l m a <.: e 11 a,¡,¡ en t: o y a m a n i o b r a s cl.i 

versas en directa rclaci6n -con };:¡ carga y Ll'cscarga c1e cmbar-

caciones·. 

Muelles de uso pGblico que están intimamente vinculados con 

las áreas de tierra n1encionadas en el párrafo precedente .. 

Frentes de aguj destinados a una o varias industrias o acti­

vidade~ que sin disponer .de muelles propios requieren de 

transporte maritlmo: 

·Arcas de agua clcst:i r',!,cJ:~s ·a 1 as man:iobr;¡s de diversa 'índole 

,ic J¡¡s c)rnbarc;;ciones.que llq~an ;il puerto. 

Canal de acceso nl puerto. 

Obras de protecci6n ~ontra ~1 oleaje . 
. . . 

. Obras complementarias como farós, balizas, boyas v en gene-· 

ral sistemas de ayudas a ia navegaci6n. 

Sistemas de setvici6 tales .co~o bomher~s~ cóntrol de conta-

minüci6n, vigilancia, etc. 

' ~ . 

• 
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A mayor ahund:nnicnto, ~;·c"finJ:¡rcmos e¡¡t;onccs que en la medi<la 

que alguno de los· elementos del sistema. sea preponderante o 

dominimte, as.J quedará caracturizado ·dicho sistema. 

Por ejemplo, cuando el elemento responsable de apoyar el mane 

·jo .de la carga en sus ·fases de almacenamiento y carga a barco 

o viceversa; y de.régulai la diferencia de capacidad entre 

lbs medio~ de tra~sporte te~rest~e y el marfiifuo, estaremos 

ante el. c:1so de un sistema pcirtuario comerciat y entonces, 

para nuevo~ nsent:Jmicnh'!' J¡¡¡r¡rnnos. req11cridos ¡ior e.l dL~~;;¡rrollo· 

del propi·o· pucri·o, etc.,.·fcr!dr:ín una po<ici.'6n jc:J'Iírqui,·:¡. ml'nor 

e inclusive podria~ nb 6xistir o formar parte intima ·del sis~ 

tema. En cambio, ·si el sistema fuese un sistema· portuario in 

dustrial la situa~i6n se invertiría en buena medida. 

Conviene dejar establ~cido también que es ~ecesario conside'­

. rar. q!1e un sistem:1 portuario forma parte a su vez de otro u -

otros sistema·s de' activ:id:Hl' e'Cf.>n6mica ptHLicndo, .bajo ese cnfo_ 

qiie, camb.iar la· importancia relativa de los elementos :intc-

grantcs de un sistema portuario. Asi, por ejemplo, sea 11n 

sistema. cuyas caracter'ísticas propias lo enmarc:Jn como pcsqu':!_ 

ro p~ro q~e; .aprovechando la: infraestructura creada para su·-

.operación, se estable.ce una terminal. para el maneJo· de grane· 

les :Jgr5colas en virtud de qúe en la región existe tin.sistcma 

productivo. de .. ellos; pani. e.sÚ! propósito, la _terminal gr~ire1~ 

rª desempeña un papel vital pará la distribución, por vía ma' 

1 
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r:ítima,. ,¡~la producciún e11 consecucJH.:ia, sc¡:(m ese. t:nfoquc, 

un elemento de n11ia participación en un sistema portuario pe! 

quera pasa a darle al propio sist~ma un car§cter de puerto 

granelero, sin que po1· ello deje de perten~cei al conjunto 

pesquero. 

Desarrollo portuario 

Es un co~cepto muy comfin pcn~ur en los puertos en términos de 

trfi[ico y transportación. Lo anterior derivado del papel que 

los puertos han tlcsempeiiado hisÜirica1nente en el desarrollo y_ 

~n su participación en el comeitio mundial. En este contexto, 
·. 

los puertos crecian si crecia el tr5fico,·sin que pudiera· -· . . 

afirmarse que los beneficios lo hacfan en proporción análoga 

ya ~ue en muchas ocasione~ fueron considerados sólo co~o ele-

mento de apoyo a la actividad comercial. 

En la 6poca moderna, la im:1gen de los puertos se h~ 1nodifica-

do y ampliado·, creándose· iilJOra un ·esquema. en el cual, :t<l<~miís 

de 1 a función que históricamente han desempeñado, se les con-. 

templa como una industria admini~trnda y operada de_maneja 1n 

dependi~nte y autosuficien~~-

Dentro de este contexto, huy dos problemas que pódemos consJ.­

·clerar los mis impOrtantes, el primero se refiere a· la 1'e1.:.- -

ción entre el puerto y los asentaini en tos ht!manos que lo. ro-

·dean. La prbgu~ta qu6 ~e.dbii~i ele eilo_bs hRsta que punto 

··,· 
t' •.. 
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esta relación e~ deseable o iJJdesenble. El s~gt1ndo, se re--

fiere especiflcnJnentc al papel que jt1egan estos puertos en 

]<>~ pnfses en vins de Jcs:Jrrollo, ¡•rincipnlJnente aquellos 

que cstiin tratnndo de :llc;¡nzar n·ivclcs de v:icla y capacidad 

industrial semejante· a la de los p;¡{ses desarrollados. 

Con respecto al primero, una de las ideas mis adecuadas es -

considerar al.puerto como una infraestrücturj diseftada para 

desarrollar y fortalecer las infraest.ructuras de las comuni-

dad~s costeras regionales. 

f':n rel a e ión con. eJ· seg11ndo, c.icrtanicnte que la idc~a conven'­

cional de tomar a los puertos c.omo .centros ele transporte eco 
' ·~. 

n ó •n i e a m ente a 11 tos 11 f i e i e-n t e s p u e d e se r a 1 g 11 nas . ve· e es m ;i s r :1 - -

cional, s.in embargo la consideración de los puertos como apll_ 

yo efectivo al desarrollo soc.ioecor]ómico parece ser part.:icu-

larmente interesante en el caso de pai~cs alargados y costas 

también muy extens~s. 

Papeles del puerto 

Lcis. papeles que dcscn¡peñ~n los pue.rtos en pa1scs en vías de 

J.csarrollo ·son particular-merite impor.tantes, esto no sign.jf·¡ ... 
; 

. ca que sean 'diferentes ele los .de puci·tos qn paisus inclu,;tri(!_ 

lizados. Sin .. embargo,.· éJ fr.ocucntc' dcscquil.ibr1o entre las.· 
. . . 

zonas'd~sarrolladas y las que no lo cst§n, én paises como él 

1. 

~----- ------- ·--'--···-··---~--=--~-------· 
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nuestro, as1gnan al puerto la misión de participar en progr~ 

mas tendientes a lograr que ese desarrollo se pioduzca en. 

una forma m::ís racional y eqttiHbrada. 

a. Papel del puerto· como enlace entre el transpor.te 
m;¡rftimo y el terrestre 

Con la incorporación de la ~ra de la internacionalizaclón 

del comercio,. el pap(,l de Jos puertos· en las actividades,. eco 

nómi~as ha cobrado·mayor i.mportancia que nunca. 
. . . . 

tal su función p~ra .ás6guiar, con ta~acidad adecuada, un fl~ 

jo continuo y sin interrupción de' exportaciones e irnportaci() __ 

nes y puede, en caso de falla, ocasionar serias alteraciones 

a la· economía ele UJÍ pn"ís .. Su papel de estabilizador y reguc. 

J;tdor en el· suministro ·de m:Hcrias primas y de los productos 

b:í~ icos pa r:J aprovechar ];, s vcntaj :1 s. de las econollt'i as· de cs · 

cala del transporte en grandC's volíJmcncs, ticnen 11na :inci<lC!l 

cia directa en ];¡ est;tbil·izac.ióli de los precios de estas ma-. 

terias. Más aún, _puede fortalece·r la. coiitpet:itiv_i,lnJ de un 

pais en el ~ercado internacional .redUciendo los costos- de 

distribución de la cxport8tióh; 

distribución .de la exportación. 

G~ncralrnente los costos de 

Generalmente los costos rn· 

curridos en los puertós r~~resentan alrededor de 11n tercio -

del costo ele distribución, de aqui la importnncia de que la 

'reducción que puede. o.btencrsc. en su paso por él puerto. 

b. Papel de los. ·pue1'tos como.·base de actividades ind"ustria 
les 

Para alcanzar 11!1 crecimiento económico en gran escala es ne 
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t:(•";Jrio ·,Jesarrollar in,lustrias secnn<.l:lr·ias altamente prodnc~ 

tivas, ello, desde luego, basado en un mejoramiento en la 

productivi.da~ de las industrias· primarias a trav&s de rnoder-

nización de las mismas. 

Los puertos son bisicos para el de.sarrollo de indust~ias se-

cundarias de manufact11ra. Los puertos eficieriiement~ usado~ 

· ~ontribuyen ·a es·te tipo_de actividad -sobre .todo cuaJHlo- se re 

q••ierc un transpor.te .. .in.asivo ele bienes como es el ccJso de. J:a 

Jóayor:í.a ele .las industriils modernas. 

. . . . . . 

·Las. instalaciones de los_ puerto's y. la ·localización de indus-

trias. pueden estar ·estrecl1arne~te vinculados para alcanzar 

una gran efii::.jeJ1cia en la fabriéa'ción, almacenamiento y la 

transportación. 

' 

\In 'púerto· ·de este· .tipo,· se coiJtempl a no só.lo como un ¡noYc•: ·· 

to de ;¡poyo a la imlustr:i:J s:ino con,o elemento ,rundamcnlal 

de desarrollo de uha región co'stera. · Si. el pue~to es capaz 
. . . 

de cumplir plena~ehte com~ apoyo para lil actividad. industrial 
. . 

. entonces la ecoJJorriía regional. podrá prosperar, de ··aquí que 

se espere que el pue~td teriga un papel prepondera11te en el 

desarrollo regionaL 

e. P11ertos como sitios para d0~arro116s urbinos. 

En ·eJ caso ,]e un ·dc~ÚJrrol.lo. jnclustr.ial ."n un puerto·, la actj_ 

~---'---.......:..... __ .·._. -·~ 

·.· .,._ 
. ~-: ··¡' 

--------~-. ......:..-~ -------~---.L--· ..__ ___________ :__ ____ _._.:.....:.... ____ ··. _:.._ __ ....,..-, _ _ ____;_~----"-:_:__, _. -· -~--....:......:..:..:,~-:..:. ____ __;_ 
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d.isponcll nuestros pücrtos, "xiste suhut:il·izaci6n de.l.a infra 

est1·uctura portuaria y los congestionamietltos observados en 

los últimos diez años se <leh.ieron h:ísicamcnte a: 

Que no e~taban preparados para recibir y regular entradas 

~asivas de granos que nurica se pensó que fu&ramos a necee 

sitat· en nuestta tradicional suposición de ser no sólo au 

tosuficientes sino hasta exportadores de. ptoductos bgric~ 

las. 

Que el sistema de transporte terrestre no tuvo, por lógi­

ca de la difen)ncia de/capacidades entre el harco y el fe 

rrócarril o el·autotransporte, ·ia posibilidad de des:Jlo-­

jar con rapidez y efic.iencia los volúmenes importados. 

Por otro lado, Sl bien hay una cierta subutilización del s1s 

tema portuario en su conjunto, su proceso de modernizacióri y 

desarrollÓ no siguió de maneri alguna el iitmo observado por 

el pais a·partir del gobierno del General Lázaro Cárdenas y 
. 

bien podriamos afirffiar qtte, contparativamente con otras rnfuas 

de la infraestructG;a del país, se estiín da.nd~ apenas los ... 

primeros pasos· hacia la· modernización, ya que ello requiere 

no sólo de una infraestructura fisica y de equipamiento sino 

tambi€ri humana, tecnológica y de organización. 

En esta situación,· y con ras petspect.ivas ·que se presentan -. . 

en M€xico del año 2000 ciertamente no hay motivó para senti~ 

___ .:_ ______ -__ . __ . __ .:__ ___ . __ ·~·----·-------' __ ,;_~-· -· _...-'_._· __ _ 
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1 1. 

se tranquilos. Se ha 11 egado a. una e r i si s porque 1 a fórrnúl a 

de. des~rrollo económica y espacial aplicada históric3me~te -

hace tiempo dejó de ser válida_y es la crisis la que motiva 

la necesidad dé tina profunda revisi6n en la forma de resol-­

ver los problema~ y en la dirección hacia donde yer. Ni M6-. 

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

tras litoral.es tienen mayor liSO que el. recreativo a nivel ca 

si artesanal. Se debe, por la crisis y pbr lo que viene, 

c~mbiar de mentalidad; cit~1·emos c?mo ejempl6 algunos aipec­

tos del mercado iridüstrial clel año 200.0. 

!lc.;lcuerdo a los pro¡¡Óst:icns_de dós;•rroll.o, dentro de. t]j¡,,:.i· 

nueve ;¡f¡os, el·nici·c;¡do interno se habrá tripl:icado, ·Ja protlu\, 

ción indust.rüll deberá qu:intflpl.ic;nse, en· tanto que la capa-

ciclad de generac:ión de· encí·gía eléctr-ica tendrá que J.ncrcmen 

tarse diez· \;eces la actual. l'or su parte, 1 a produce i ón ele 

acero y ce~ento requerirán crecer cinco veces y la del vi­

drio, doce; mientras q~e la capacidad de la industria ~etto­

quimica y de la ~onstrucción deb~rán llev~r a casi ocho y dci 

ce veces su tamafio actual. 

·-. 

Reflexionemos SJ seria física1nente posi.hlc .cteur la inf¡·;•es-

tructura inclus.trial y ele transporte ,ncccsarjo para que con -

lospatrorics actuales de desarrollo pucliéram'os, ·en solo die­

cinúeve afias,.· atender una pobla.ción corno la que tienen ac- · 

tualmente Es pafia· o C:anaclá y ·Atistral ia. juntos . 

....... ·_ . . -: 
----~-~-· ...:__-'-----"--~•...:...:.-:._ __ , _____ .._ ___ __:·_ -~------~----· --'---'----·__:_--l.....:-... L...:-~ .• i....._: _____ __:_._ ___ ...._ ·-------'-----'-----------
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Ln ¡·src sentido, es v.it.al la :incorporación del concepto intc 

¡;ra} de org:mi zac:i ón de un verdadero sistema portuario que -

involucre: 

• lntegración de un sistema de puertos principales y puertos 

;1l:imcntadores. 

Uc~arrollo de un sistema de cabotaje sobre el principi.o 

de regiones. 

Cdnsolida¿ión de la etapa iniciAl de los puertos industri:t 

1 es. 

Oig:tnización dc.seJ-V1C10S en los ptlCJtos ~on 1111 nm¡1llo e~~-

' 
pcctro -Y como form;ts de est!"uctttrar un sistema adminíst·ra-

tivo mo<lerno )' eficiente. 

Apoyo e illtpuls.o a activi<ladc:s m;,rí:ti1nas Je ·;,mplto mcrc;Jdo 

como la turística. 

La infraestritctura material iequerida para respaldar las ac--_ 

ciones. anteriorces es menor que la infraestructura humana. ~Lls 

a0n, podria a.firmars~ que en ese sentido,- las instalaciones y 

eqttipamiento requeridos dehen enmarcarse en p~ogramas de opti 

mización, organizació11, reconstrucción, rehabilitación, ·rcpo-

sición y eventuales bmpliaciones a lo y~ existeritc: 

que· en· materia de infr~estructura ··humana el prohl ema es n,éls -

serio por el enfoque que tradiciohal.~ente se_ha dado a la edu 

cación en ~.1éxico que más corresponde a ] H de un pais eminente 

Jitcnt_e ter'rcstrc, en t:Jn.tn q11 e . 1 6 ni:i r·ít :imo ha . s icl o m;¡ 11 e j ;¡.el o ('ll_ 

. i• 

:~~·_: ___ -_' _____ .__:___ 
·1·' .. : 
1 

~--· _ _______. ___ ._: _____ _::__:_~_; __ -~----

• 
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otros una curiosidad ¡wro de ll.lll!)ll!la manera resultado de ac-

~iorics programadas y coordinadas . 

• 
•. 

·¡· ·,._ '(" . 1 •' 

-~---- ---------~ __ ....:...__ -~ ~~·.:____ - ~---~- ...:.....:: -----------"'----•· ~----·--· ~----~ .. L.:.-~----'_.;_ __ -~---2.-------
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HlVI~IIE~TO ~t\Rl"f!.\0 \ 

- Evo 1 uci <'ín y cómpos i ci 6n 1977-1!!82 . 
(mili oncs de tcincl:tclas) 

--------
Tipo de carga 1977 1978 .1979 1980 1981 1982 

-'---r--

Total 63,4 .. 75.6· 96.0 124.3 130.7 150.0 
·------- -- -- -
Altura 29.4 ~o. 1 50.7 66.0 70.5 100.7 --- --
C:lbot.!!Je 34 .. o 35.5 45.3 .58.3' 60.2 49.3 --

General .J.O . 5. 5 5.4 6.6 8. i 5.3 

Agrícola · .3. 8 3.6 3 .. 7 &;o 5.7 3.8 

~-!ine ra 1 1-L9. 16.0 18.6 19.5 19.5 16.8 . 

Fluí dos 40.7 50.5 68.3 92.2 97.4 123.5 

mvi~ITEVfO ~l-\RITL\0 

-·Transporte marítimo. 1976-1982 -
(millones de tondadas) 

Total Altura Cabotaie 
--··---· --"' --::--·-
Banderá Carga 
-----·----·---~ 

Barcos· Carga BarcÓs Carga Barcos 

1976 

Total 63.2 ~~~7 22.3 2,932 40.9 8 ,5_8~ --·-- --- --
:-;acional 29.2 8,294 2.3 -107 26.8 7,887 

Extranjero 34.0 3,223 20.0 2,525 14. 1. ó93 

1982 

Total 1 so .4 •. ~.499 100.8 .¡ • 54 4 49.6 .!_Q_,_9 _?~ --- ---
:-;a e ional 30.8 7,346 5.7 373 25.1 6,97:5 

E'<t ranjero 119.6. 8' 153 95. 1 4 ' 1 j 1 . 24.5 3, 9S2· 

. . . . 

~6 obs.t;;nt-> LÍt'~ el r;;0\'Íi7liénto Je altur:l se quirítupl ic6 en el período, -

las e~b:;rc3cicnes. de b~.r.,!era·~.exic:;.na· sólo c:mt:;rcn.el 5.6',.Jel \·olur"en 



r 

Cabotaje 

Cargii general 

Granel agrícola 

Grane 1 mineral 

Fluí dos 

~!CJV 1~!1 E.'irD DE CAllO! AJE 

(m.i.llon~s de toneladas) 

1 ~82 1985 

49;6 60:7 

2.4 S.5 

0.6 l. o 
7.0 9.0 

39.6 -. 2 

\ 

Tasa 
1988 82 - 88 

74,4 7 • • 
7.S 20.9 
3.6 34.8 

11 . 7 9.0 

S1.6 4 .S . 
. . 

ESTRUCIUR.-\ DEL HJVT~!IE"'TO DE CABOTAJE 1988 

(millones de toneladas) '. 

Total \ Golfo \ PacHico .. 
Total 74.4 100 3'1.246 100 40c2 54 ~-10[)-::-

Carga general 7.S 10.0 1.9 S. S . S.6 13.9 

Transbordadores 1.6 
Varios l. 9 .. · 4.0 

Granel agrícola 3.6 4.8 ·· O. S l. S 3. 1 7.7 

Granel mineral 11.7 lS. 8 0.9 2.6 10.8 26.9 

sa.1 S.9 
Roca fosfórica 3.4 
Calizas 0.6 
Otros . 0.9 

Fluidos S 1. 6 69.4 0.9 90.4 20.7 S l. S ---
Petróleo . 30 ;0 19.2 
Otros 0.9 l. S 

. .~. . . , .. 
·~-C...·----·-~-. ce_c.__l_. ~--~-~-----·-~·o:.:_;___._.· '··:· .. · •·. 

----·---·---'-·~--~ __ ...:.____: ___ :__:. __ 
.. 
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~OVJ~!IDoTO TarAi DE CARGA 198>1988 

(millones de toneladas) 

1 9 8 2 ---· 

Altura Cabotaj~ Total Altura 

Total 1 OO. 8 49;6 ·. 150.4 .. 1 51 . 3 ----- ------ ---
Carga general ·3 .8 2.4 6.2 8.4 

Grililel agrícOla 3.3 0.6 3;9 4.1 

Gr:mel mineral 9. 8. 7.0 16.8 21.2 

Fluídos 33.9 39.6 '123.5 117.6 

1 9 8 8 

Cabotaje Total· 

·. 74.4 :>25.7 

7.5 15;9 

3.6 7.7 

11.7 :; '~. 9 

51;6 169.2 

.. -. ... .·--

,. . . . ' '. . __ .....:. __ _. ____ ...:,_ _ __::.___ __ =------ ---~·---~ .... --' __ , --



Altura 

Carga general 

Granel agrícola 

Granel mineral 

Fluídos 

Cabotaje 

HJVI~IIE\1'0 DE Al:I11RA 

(millones de toncLHias) 

1982 !'98S 1988 

100.8 123.S 1S1. 3 -- --- ---
1 3.8 6.0 8.4 

3.3 3.7 4~1 

9.8 14.4 21.2 

. 83.9 99.4 117.6 

\ 

"'Jsa 
p· 88 

7 \ 

14. 1 

3.8 

13.7 

S.8 

PRO.-..;OSTICO DE 1--IOVI!-UF.N'TO PORTUARIO POR, 'TIPO DE PUERTO 

(millones de toneladas) 

Total 

Puertos comerciales 

·Puertos industriales 

Termin3les de usos­
múltiples 

Tennir3les industria 
les 

Puertos_petroleros 

Instalaciones espeti~· 
lizadas* 

1982 

1SO .4 

17.3 

1 • 3 

.. o. 7 

0.6 

.121 . 3 

. 1 O. S 

198S 

184.2 

19. S . 

8.6 

2.4 

6.2 

. 144. S 

11.8 

1988 

225.7 

21.9 

18.5 

5.6 

12.9 

172. o 

13.3 

Tas;. 
8.' - : íl 

7 

4.0 

55.6 

·6;0 

4.0 

*/ Comprende las instalaciones de sal en Isla de Cedros, yeso en Tsla 

San ¡..rareas y calizas en F.Ílsenada (espigón del Gallo); 

. ·.· 
.. __ . 

i_· 

'·. 
----~-------·--- --~~---'----'-- -·---~~---..:....---·-' ___ ·:_~.·--- . ..::.__ ____ .:. . . ·-· 

~-----·-·· _· ----·----~ 
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Area industdal 

\ 

.Recibe materias .priv.as, pro­
ductos semielaborados o pro­
ductos tennimidos para su· 
distiibuci6n • 

. En\'Sa para su venta productos 
t r ansforn;ados o a]r.acenaélos 
para distribuci6n regional. 



,, 

Carga 

~ 

Carga 

Carga en 
instal<.ciones 
fijas inclusi 
ve sin protec 
d6n. -

Petr61eo 

Dc:scarga 

Descarga 
en,condi 
ciones 
similares 

' 1 

Descarga, 

Descarga en 
boyas en mar 
abierto 

... .. .· r. . . :,_ .·· 
·--'----- __ ; ___ ~ __ _¿_ __ .;._·_,¡_ :_._:..;_,_~__:____._~---~------:..:___; __ · _______ ...:__:__-~~) _ _:·--~ • 

.. • 

r:, . . ,• 

Rc:gulóci6n pa-. · 
ra c.onstuno en · 
el :i.rea o para 
distribuci6n 
en las vecinda 
des de la ter7 
minal 

Regulaci6n para·. 
procesami t:nto · 
en refiner)as y 
plantas petro­
quírtü e as. jy/.>-;le­
diatas 

' 

" ' j 
. ' 
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A).- EVALUACION DE PROYECTOS 

l.- Dcscripci6n Gcn,~c: 

l. 1.- Propósito p~:~ciool. 

La EvoluoCi6n d~ Proyectos, también conocida como A~6~ 

lisis_ de Beneficios y Costos o Plonificoci6n de Inversiones, es 

Vno técr.ico de análisis ligod_o pTincipalmente al problema cen 

tral de lo Econom!o, es decir, lo ·asignoci6n de. recurs~s escasos 

a lo pr_oduccí6n ·~e. bienes y serviCios poro satisfacer necesida .­

des de la Sociedcd, de tal man-ero (¡ue el empleo de: esos recurSos 

se reol~ce ¿e manero 6ptimo. 

El cn6lisis de los proyeetos en su concepto m6s· gene -

rol abarco, no sol¿ el aspecto de lo evoluoci6n, sino que tomo -

en cuento los aspectos de la formuloc~6n y lo- s~lecci6n d~ los -

proyectos. Con es la: consideración lo- evo1uoci.6n ser!a una etapa 

intermedia entre eifas, pero Íntimamente relacionadas; una ade·­

cuada farmu1aci6n es _b~Sica poro la evoluaci6n de las alternati-. 

vos y lo eva1ua~i6C, es fundament"~1 poro el proceso dc- selecci6n" 

de· fa mejor altez::;,ativo del proyecto._ Adem6s, este_ proceso debe 

ser iterativo. 

Es convenient~ aclarar lo_ q':'e se debe entender _por Ev~_-

1voci6n de Proyectos, paro lo cual se_ transcribe el p6rrafo tom~ 

do de "la .. Guía pare lo Pres_ento~i6n de Proy_ectos" del ILPES,Y -

p6g. 19_, 

_l/ ILPES: fnstituto Latinoamericano de Plar.ificaci6n Económica 

y 5ociol. 

{ ( 

''Evaluar es examinar con d~terminados criterios :os !! 
sultodos de uno occi6n o un propósito. Lo evaluación de_ un pro-

yecto consiste, pues, en cnoltzor los occ·iones propues~os e_n e! 

proyect'o, o lo lvz de un coi-.Junto de criterios.- Ese on6.!isi~o-e.! 

tor6 dirigido o verificar lo viabilidad de e~tos c~ciones y o 

comparar los resultados del proyecto -sus productos y sus efec-

fas- con los-recursos necesarios _para alcanzarlos: Esta co~?c=2 

ci6n se hace o t"rav6s de indicod•:--res que eXpresan cuontitctivc -

mente lo~ 'recursos utilizados por. unidad de producto, En recli­

dod, lo comporaci6n entre p¡;_oyeetos _distintos te reoliz~ cor. f-;6s 

segvridad y coherencia cvando se dispone de objetivo~ cuontific2, 
1 

d~s y, si es. posible, ponderados poro le economia en su conjun- ·¡ 

to. Los cpo.rtes de ceda proyecto o estos objetivos pueden co::tp_!:! 

to.rse como· sus beneficios y confrontors_e con sus costas recles -

en t&rminos del empleo que hocen de l~s foctor·es de_ producci6n •· l\!) . 

As{ ae ~btendr6 uno volo~aci6n comparativo para' establecer relo-· 

e iones. 

Es evidente que el marco de referencia m6a_ apropiado -

poro esta voloroci6n ~esulto de lo plonificoci6n de lo ecanom!o, 

planteada como instr-umento de rociona~idod en lo pr-OIIIoci6n del -

desarrollo y el cambio social•. 

Por lo tonto, el enf~-que principa-l en el estudio de 

loa proyectos es au relaci6n con lo econcm!o en su conjunto,' Si 

l~s proyectos forman porte de ~n proceso de plonificaci6n de_lo 

ecOnomía, ellos constituyen lo porte final de lo formuloci6n de~ 

programo, Eato _~oignifico que r;eñafodo6 los objetivos de produc~ 
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ci6n, el análisis se oriento ho~io lo b~squedo de los unidades -

productivos ~6s. adecucdus poro cumpl-ir c~n ~as metas es~cblcci -

dos pero codo progrc,o. 

Si. r,o c~iste el proceso dc_'plonifi.cccié:, 1 el análisis· 

de l'os ¡:ro;·cctos contendrá muchos elementos de incertidumbre, :r~ 

locio~ccios ~on lo cstimoci6n de lo demando y con lo-~isponibili­

dcd ~e los recurSo$. Por otro parte, un conjunto oislodo·de pr~ 

y~ctos no constituye un plan qu~ pueda ser'desorroilado, 

Estos ideos tombi'n son ·expresadas claramente por Jan 

Tinbergen en. su documento "Lo Evaluación de· P;-oyectos de lnver 

si6n'' Rottérdo:n,. Nov. 1963; del cual se toma lo siguiente: 

''Est~ documento trata principalmente de los m6todos de 

evoluoci6n ¿isponibles y de la informaci6~ necesaria. 

B6sicomenté lo informaci6n de~e ser pr_o~orcionod~ en 

-dos cotesor!os de. fenómenos que est6n ~epre5entodaa por las va 

riobles x1 y Yj •. Las primeros representar6n las. contribucion~s 

que .~e esparo que el· proyec~o.opo~te pora .. olcanza~ los objetivos 

. de la política del: desarrollo, y las segundos, los cantidades dé 

factores eScasos que·sa usar6n en la ejecuci6n ~el proyecto. ~ 

mo reglo. ·general, lo primera c.ategorJa represento los ventajas 

del proyecto y los~~ltimos loa socrifici~s que deban hacerse. 

Por los t6rminos· especiales que hemos. escog~do, queremos apuntar 

·que dob~ existir uno correspondenci~ en la confrontación dé es -

tos ventajas con los objctiv~s generales de lo político del des~· 

rrollo g~ber·narqontol;. y en lo eat_imaci6n do loa socr.i ficios con 

l 

.--. 
el corlceptc de los· factores escasos. En c:itras palabras el vs~ -

qu~ se haga de factores abundantes en la prodvcci6n no deber6 i~· 

fl~enci~~ ~uestro SPlecci6n.· 

Am~os conct'pto~ pueden ser mejor ilust~odos n:s..,CIIiendo 

les ejemp1os·m6s frecuentes ¿_e ellos. Entre los obje-hvos.de lo 

político de desarrollo, un incremen~o en el producto nccioncl es 

el. més. icpo~tc:Ínte; otros Obj~tivas ·pueden. ser increrwntos en el 

empleo, mayo.re~ progr.!soS generales e_ri t"a distribuci6n del in9r!. 

so, entro individuos, 'c:lases y regioneS. Pueden haber otros ob­

jetivos tales -~omo .. el ·mejoraini8nto ,de las coridiciones scr.itarias 
. .. 

·o diversos obje!ivos. -culturales. Se requiei-e do . .informcci6n pa-· 

ro indicar las cantidades de las eontribuciones esperOdos. As!, 

x1 puede representar el incremento en el prcducto l'Ociocnol, ~ -

e~ i.ncrementa en el empleo~ en años-hombre; ·X~ pueC_e ser olgv_no 

IDédida de IDejoramiento cm lo di.stribuci6n del ingreso; en este -

Gl~imo coao 1 loa·unidades que sirven paro medir el fen6aeno en 

cuesti6n ast6n expUa~toa a discusi6n, o al •onoa,'o uno solee·-­

.ci6n m6a que en los dos casos an~~riorea; X• puede ser el Oe<re­

•ento an la· frecuencia da alguna! enfermedades • 

Respe~to o los factOres esCasos, los· eje~nples c6s .ita·­

portantes son frecuentemente ~1 Copita~, ol interco=~io con •l 

extranjero y varios tipOs de trabajo Calificado. MI-; Y1 pvrde 

ser el c:opitol que se ~a o invertir., Y2 lo cantidad de ir:':ercaD-· 

·bio con el extranjero e .y3 puede ser el, n6mero de ~ns:"'··ieros .re­

qUeridos •. Muchos otros ejemplos, ~~peciolmente dO o~ros tipos -

.de trabajo calificado puedGn ser agregados. 

í 



1 

i 
i 
' 
f 
' 

1 

1 
' [ 

1 

1 

i í . 1. 

' 

1 

r 
1 

i- j 

' 
l-. 
' 1'. 
1· ' . 

1 
' 
1 

( 

5. 

·ra~to poro lcs'contribucioncs de ~OS objeTives Xi, co~. 

~~ pc_~o le ~ccntidc_d de factor~s escasos e 'tod v ert n ne e_s~ es ''j' s ... e-
. ·. 

ccso:io espec'ific'or las car.tidcdcs en' c"ocio vno de los oñot. fvtv-

ros'' .. 

Por lo que se ha señalado, ~e evc1ucci6n de proyectos 

es un modo de analizar oqu~!los faciores que se deb~n considerar 

pc~o realizar ciertas elecciones econ¿micos. En su may?i porte; 

citas elecciones se aplican·~ prov~ctos de invc~~i6n y dccis~c: 

nes relacionados .con ellos. Sin em~orgo, el_or::5l.is:.s puede aPli 

ccrse o muchos_.otros octivid9des, como por ejemplo: modificocio­

r.Cs d leyes· y l-~glomeni-os, nue_vos políticos de fijcci6n. de pre 

cios, presupuesto por programas, progrcmoci6n de inY~rsio~es, 
cconom!o del bienest~r, invcstigcci6~ de operocio~es,· control de 

personal y_ do administraci6n, así como en lo. ing~niería, donde.·­

bo dedo lugar o lo llar:~odo Ing"enier!o ·.Económica y ól timamente en 

el An6lisis de-~iste~os. 

O seo, le; evaluaci6n de proyectos tiene. com~ prop6sito· 

~acer que lo poi!tica _econ6mica seo .m6s ~~cioncl·, o en otras· p~­

lobro~, incrementar lo eii~iencia en los "intervenciones del Est~ . . . . 
do, sean ~stas-de nótur~leza cuantitativ~ o cuol~totiva, maneta-

rios o no. 

LOs efectos poüÚ"vo.s o no9at_ivo·.s .de. estos medidas .so~ 

estudiadOs en un an6lisis_ compa·rativo .Y• dfi!i aer posibl"~, evalua­

das. en r~loci6n a los o~jetiva.s q~o han &ido e.stoblacid~s. Se -

adm.ite, que l·o_ eváluoc"i~n .. de proyectoS_ p~ede aorvir a lo·a que 

.. --

( 

6. 

realizan lo pol!i:ica económico solamen.te como ~·n auxiliar· 0 " -::o;.o 

p:-cp_~raci-6,; po;o llegar o las deci.,ior.e•,· d d · - • y no ~ue e o optar por 

sí ~isrna la responsabilidad cie tomar osos decisiones, los cuales 

d_eben ser·finclmente" determinadas por los políticos. Pero con-.· 

el: fin de informar o los que tienen lo responsabilidad politice 

d.Et los efectos de sus decisiones .sobre los iñgre;os y los ·;::s --

. i~s, -es necesario r~olizor un onólisis cuantitativo detoll-::0:::·~. 

.Dicha· t~cnica p~éde prriporci_onor criter"ios cor:.porcble 5 . 

. poro evaluar l~s intervenciones del Est~do -si y solamente si- _ · 

lo.s ·objetivos que .se .pretenden alconz:or con lo decisión son defl_ 

ni_dos· operocio,.,olmente y Cu~ntific;:¡blGs, y si lo-• v:entojas y Ce-~ 

ve.ntajcs de uno posible decisión; por ejempl_o de un proyecto PO!,. 

ticulor. de inversi6n, Son igualmente capaces de ser cuantifica _ 

¡ 
F~nalmente~ _la evaluación depende_ de los &iatellKla d-e -

preferencias de los:.grupos que integran lo sociedad y de lo con-

c.epci6n de' los ~bjetivos ~e los qu~ toman las decisioneS. L<os -

técnic_os de -evaluación d~b~n contemplar, adem6s; de las benefi 

cios Y costos,. los ~mpcctos sobre la sociodad, la eficiencia fuE 

cionol de· los proyectos, loa objetivos y metas que Serón empleo­

dos en lo e1~cci6n de los alternativos del proyecto¡ la manero _ 

~e obtener la. informoci6n acerco· ~e loa objetivoa de loa difere.!!. 

tes· grupos_ involucrados y el proceso a t.rav~s del cual une 'rtori!. 

dad de instituciones p~blicas y privados, grupos interasacioa y -

loa individvoa inter~ctu~n pare llega_r· a tomar u~a: d&cisión. 
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El principal problema. con les t~c~iccs tr~¿icional~s ·­

e~ ~uc, debida e los difi~u!tcdos pc~o valorar los aspectos .en~~ 

ri~r~s .. si~~l:~ico~ e! cndiisis e~presc~do los _v~lo~~s de lo so-

ciedcd en jnd1codorcs para encontrar los meJore~ alto1ncrivc~ en 

e11 cuunto al papel que descmp~~o- el aspecto :6cnico don: ro del 

proceso pol~tico. ·(2). 

1 .2.- Antecedentes Hist6~iccs y E~tcdo de Desarrollo. 

La ·avclu.oción de proyectos, esPecio~mcnte el on61isia · 

bencfi~-io- costo, ha olc~nzodo u~ gran interlis en los últimos 

o~os; sin ~mbcrgo, esto t6cnica tiene ya un viejo histo~iol, na­

ci6 on fron~io con el tro!:>ajo cl6sico de J. Dupuit sobre lo med,! 

¿a de- le utilidad .de los obras p~blic~s en 1844. En el presente· 

·siglo, en los EstOdos Unidos se estableció uno ley de ríos y· 

puertos en 1902 ~ue disPuso que· uno. junta de ing.enieros informo­

se sobre la conveñicncio de los proyecto$ de· r{os _Y puertos del 

Cuerpo.do Ingenieros del Ejército, tomando en cuento lo cantidad 

·del come"rcio beneficiado y los costOs de: los obras··. 

En lo década de los 30, con el Nev Oeal, se ll~g6 al 

concepto.~e u_nci j~stificaci6n m6s ompli~ poro' los p·royectos de 

obras. Lo Ley de control de inundacioneS de 1938 autorizó la 

participación del Gobierno Federal de·los Estados Unidos en los. 

·planes _de control de los ·in~ndociones -•si los beneficios devenga 

dos por oui~~ c~i~ra que seo superan los c6stoi calculados". 

Lo· pr6ctico de r"oolizar on6liú& do los p_i.oyectos 'se propagó. o -

¡ 

S. 

ag:.::: s. 

;.J. fi~olizor lo.ll Guerro Mu_ndi·:Jl,- es~'a:. inst¡tucic.nes.. 

!nt=c¿~j~ron l.~s conceptos de beneficios y coste~ ~Ecu~d~rios ~· 

in¿irectos y los intangibles. 

En 1950, uno ccmis~6n int~rdcportomentcl. entregó vn 

"Li~ro Verd<?", ~l''l' ero un _ir::t.Gnto de e o di ficoci6n y ccordi.,aci6n 

de principios genorole~. Fuf digno "de notarse ~o~ introducir el 

len~uoje de la econorn(c del .bienestar &acial. 

As1 mismo .fue iniroducido posteriormen-te o. _Inglot~rro 

donde se· oplic6 en las obras realizados por el gobi'er:"lo, e5?e --. 

cialaente en los· proyecto_s· do transporte. (3). 

Tqmbi'n en Alemania y Francia lo t&cnica ha Sido e= 

pleada extensamente. 

En Am'ric:O Latina, se empez6 ·a utilizar la evoluaci6n 
' 

de proyectos a partir de lo década de_ los 50 y son notables los 

trabCjos realizados sobre el. temo por los organismos si9uien:e·s: 

Naciones Unidos (~PAL), el Banco ·Inter.ame;icono d~ Des.o::-r~ll~ -

(BID) o ILPES; 

Desde m~diados de la décOda do loa 60, los t'CnicaS y 

oGn los. conceptos b6sicos poro lci evoluoci6n de p~oyectos ha¡,· ·•!. 

todo sujetos a cambios fundamentales. los proeedigien:~s que 

oat6n siendo deaarrol~adas por lo investigoci6n y.~~~ se est6n 

adoptando por la industrio y el gobierno son ·n,vy. óife:-e-."l~es d•l 

análiSis benefici_o...::eo.•fo que se ho vonido ut"ilizando. 

¡ 
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. 9. 

~os ~ucv6s procedim~cntos refl~jon tres .. corrie~t?s d~ 

¿cs~rro!lo, los ¿~6!cs se pre~cntcn simultcincc~c~t~ .. En-p~irn~r 

l_u;cr, se _tiene le_ tc-c.ric ce la -:.·vc.!.ucci6n de ::':L'ltico0-?rivos, lo 

cual ha sido propuesta por varias dependencias del gobierno de -

los Esto¿os· Unidos desde mediados de 1973. 

E-ste -enfoque, se d1nivc de lo conside:-oci6n de que no 

es posible ~~fi~ir en uno -solo medido los ~olores de la sociedad, 

si_no que es preferible temer-_ en cuenta los diferentes impactos -

de_cuolqÚier sistema por separado. 

sienes. 

Lo .segurida C_orriente "principal es el cj?lisis de de:-i­

Es·:"€~ ·es .un procedimiento que incorporo sistcm6ticomcnte 

·en lo ev~l~oción los conceptos del riesgo. Espec!ficom_e-ntc, em.,. 

plea consideraciones precisos sobie los funciones de distribu -­

ci6n·de. probabilidades en !ugcr de, como ha sido usvc~, osigriar-

lo al- riesgo u_n valor arbitrario •. 

S~n embo~go, lo más ~mportante es que lo teoría_ del 

an6lisis de_ dccisi¿nes ha c~ndvcid~ o maneras expl!cit~s de_ va -

lucr .f~ncione~ de utilidad multidimensionoles. . . Aurique hasta oh2_ 

:ro eJo:iste.pC?co exper•nc.1o en el ~.;so de e.stcs func.1ones Onol{ti -

·e os_ .y no est6 cloro si f_vncionon·, ellos representan le clase de 

informoci~n ·ocerca,de los preferencias que es esencial ·poro un­

an6lisis real de multiobj~tivos. 

finalmente, ae ha venido; acep.tondo en mayoi- p.ropor 

C:i6n,, ent.z:e los encargados _da le plon&aci6n d& si a-temas, que lo 

e~oluoci6n no~~ solamente un proceso, sino que. es un, proceso an 

ol cual vn -indicador formol de·.~valvoci6.n p,vede no ..... auf.i.cien-

( 

lO. 

te. Tcrnbi6~, y muchos _est6n convencidos~ sobre lo que parece 

se~ ~~e evidencio rozo~~ble 1 • de que es inapropiado, si~o e~uivo-· 

iodo, ~ensc= ~uc cualq~iero podría ~sor_un "indicador ono:ítico • 

pera imponer uno solución en lo que es realmente un proceso pol! 

tico. 

Ad~~6s, como no hay Úna sola persona que to~o la deci­

Sión, no es .po_s"ibl'e imponer. une;:. solución Of10l.ltic:a. (2). 

1;3.~ .Oescrioci6~ de ios ~6todos de -~voluoci6~. 

COn el fin. de considerar los desarrollos recientCs, e.s. 

'de utilidad clasificar las técnicos de evoluoci6n de ocuerCo o -

lo clcse de principios qve toman en evento. Actualmente, se ci.i.!_ 

,tinguen 'cincO tipos posible_s de n-iétodo.s, loS cuole.s ven aut'ler-,t"~.!l 

do -en complejidad·, cam·a se· indica en ·el cuadro siguiente, d.::tr.de 

.Codo tipo de orden _mayor incorpora un nue_vo elemento~ tal como.­

-el riesgo o la utilidad no Hneo_l, el _cual nO hob!~ sido inclwi­

do explícitamente en .. el coso de orden inferior. (2). 

í 
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DE DECI-

DE ~ULT_! 

DE MULT! 

Incl~ye Mul:idi -
Ric.sgo :':lcnsioncl 

El ,:.!",6lisi.s. 8(':-f;eficiD-Costo es 1.-no té~nico p.r¿¡ctic~ po:;o, 

·--------------·to.~c::- dccisior.'3's b:ncdo er. lo eficier.cin e-:on6tT.ico. 

M:.;:~.c~ :·v:':l.s:, 
¿c-.:-:_-~ :: .' P?.Ú-.:CTPIOS 

---------,__ _ _.:._ __ ___:d"e""Oi si,, '• . __ _ 

No No No 

Si No 

Si ·si No No 

Si Si Si 

Si Si Si Si 

Valor no lineal 

Funci¿n de Utili ·­
dcd· 

Mult_iotributos. 

~i::- ~~::·e reclizc::- ~~ ~royccto o no, la regla es: ~6cose el crove~ 

.;stc :r"gla' o todas 1-:::s P'-".t .. ~'~''S i!l-~,:-c~"-'1o.s, 'JE'~er:arezos ~os ~6xi­

mo.s. beneficios pos~ble~, da de~ 1~~ z~~tzic~i~n~s con las c~~les· vi 

Vif:'cOS, 

Los beneficios· de la si"guient~ mejor alternativo re¡:Ht!' -

sentan la$''costos del proyecto~. Por lo que, ~i rea~izo~o~ ~~ ,~! 

ECono::1Ío de Bien- yecto esos ·benefiCios alternativos ·se perde:r.~;1, As! quo· .:e .res_l~ 
estar 

es: H6sase el proyecto si sus beneficie~ excedGn a su~ costos,· v -

no de otro manero. 

tes: 

....:; 
· .lo• supuestos b6sicos del "procedim~anto aon los aig ... ien-

1.- los valores de loa .beneficios o de lo• costo a ~:.nuen-

ton linealmente en el tiempo.' E ate. signi ficc q:.:e un 

proyecto con diez veces el valor de c~olquier benefi 

ci6n. 

2 • .:. Loa concepto' rlc prob-abilidad (ri no son-incor-

parados expl!ci to;;-¡ente en el •..;061 · : ~ co'!sidera 

adeeuad_o emplea·r valOr-~ t·.aperodo!.. =.~te. se Consi~ 
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ro ra=onc~lc debido o que los ya!~res ·son lineales en reloci¿n -

con los -b~neficio5. 

3.- s~ cor.sidero solo una dimcns1?r. ce los bene~lClOS 

y costos, o rr.Ó~ prec-isamente, que tod_os lo!. otros 

dimen!.iones pueden ser unidos y medidos en una ·so­

le dimensi6n. El dinero s'e tomo como lo medido de 

todos los ~osos. Sino es posible o _pr6~tico cuon­

tiHC'Or un ben&ficio o un c,osto, 't01 como uno cul­

"turol, no se tomo -en cuenta ~n el on6lisis. 

4',- Se considera qu·e· so·l~ hay_ ·u~ó que tomo-la deci 

· si6n, o_ precisando, ~ue todos lai portes.involucr~ 

~es en i"a 'decisi6n·est~n de acuerdo. en un solo cri­

terio de cvoluoci6n,.-comón~ente aquel que maximizo 

los benefici~s. Este supuesto es iozonable_ en la 

~~dida que todOs los g~upoa aceptan que es adecuo­

dO me.dir todos __ los_ be~eficios y loa c:oatoa, tal"ea · 

cÓmo .pérdidas de vidas-. o terrenos ganados, . sobre .. :: 

una .basO camón y con la misma ponderoci6n sobro c.!! 

da clase de benefici-os· y costos. 

El aspecto pri~cipal conc~rniente al empleo de este t! 

·pa· de- ev~lvaci6ñ es; uno vez que_aus_·aupU~atos son ocep_tados, la 

elecci6n'de lo toso de descuento .. La tO~o de dÍ.ucuento, dado 

normalmente en t'rminos' de un porcentaje por año, ea _lo me4ida -

por l~·c:ual. ~.- poaib!e coll'!poror ben8ficioa y coat(?s que _ocurren 

_en difo'rentes pun~oa ··~el tie~po. 

( 

14. 

Los problemas se pr~senton cuando se pretende medir -

los beneficios y los costos. El on6lisis debe to~Or en cuenta 

la Yalo:r_:oci6n de los sig~ientes concept~s: (~) 

o) Lo voloraéi6n relativo de los costos y los benefi­

cios en el momento que ellos ocurren. {Asignoci'6n 

d~ preciOs.) .. 

b) La estimaci6n:de los beneficios ·Y de los costos 

que se presentan en diferentes puntos en el tiem 

po; o seo el problema de la preferencia en el tie6 

po y el co_sto de oportunidad del capi tol. (H-ollloge- .: . 1 
neizoci6n de los valores en el ~·; empo). 

e) La estimoci6n del rie•go de-~~ener ~oa beaefi 

cios. 

·d) los reatriccionea pertil'\en~eA. (Pol.ítica• finGftci.!. 

ras, t6cnicaa, etc.). 

e) Co-nsiderociohes sobre los efectos del proyecto en 

la econ:omio. 

00 

De la primera consideración surgen doa criterio& paro-­

la evaluación de· los proyoctoa; ·Jos. denoininadoa evoluaci6n. pri-

. ~ y avaluaei6n ·social: 

La ev0luaci6n privado o del empresario privado tier.e 

como·-ca~act~r!~tico principal vtilizor los precios del =eicodo 

paro computar loa-beneficios y loa coatoa. ~de~6s, considero -

loa subaidioa :como boneficioa y loa.· impuestos cOmo ca atoa. El 
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principdl objetivo del cmpre~crio es obtener la m6xima utilidad 

_del capital invertido. 

lo cvaluaci6n social ~ocio en consideración el he¿hc -

q~c. ¿i ~~ccio asignado e ~uchos bie~as y ser~icios no expreso -

odecuodcmcnte lo~ beneficios que prcdu~e~ y q~0 lGs precios ¿e 

.los focto:-e~ di! la producci6n ·mvchcs vecE-s no reflejar. le esco-

scz real de los rcc~rso~. ?aic que los pr~cios del mercado r~-

presenten el. valor real de los biene~ y servicios es necesario 

que en el sistema ocon6:nico se cur.-.pl.::n _l-:¡s siguiontes co.>ndicio-

nes: 

Equil~brio perfecto entre lo.oferto y lo demanda 

eo'mpctcncio perfoct~ 

Pleno empleo de todos Íos recursos 

Completo movilidad de los- factores 

Ahora b~on, como en }g_ ~ráctico no se cumplon·estoa 

-con'diciones/ los precioa de mercado no son_representativos de· 

dichos valores reales. 

Por otra parte, el valor real de un bien o servicio 

_produ~ido está detormin_odo por lo suma de--loS ·valo"res. ~eoles 

A esta sumo ·se' le --conoCe ·como·. el 

costo sOc:i~l del bien o. servicio y coda uno de los sumandos re­

pr~senta ~~~~.coSto soCial de codci. fac!or. 

Poro obtener el costo social de los factores se han -

propuesto tres tipos ·do C4rr~cioAea: 

i) ~li~inor las causas que impiden que se c~:;lon le:' 

c~ndiciones de equilibrio y que son dete~;incdcs -

por decisiones de político econ6mico. 

s~bsidios .. y monopolios). 

;,,;_ ~ Yolor-or los recursos e;r;?l~eodos oJ: ~..:.:..··:·-:.~..::·::- e.:. con 

ceptc d~i costo de oport~nidcd {que e~ ~l ~=lor i~ 

putable el recur~o de lo que dejo de gr;:~cir en -

otro octi11idod d.:> "la cual oS sustraido, a e .:e 

cual se ~vede aplicar, por usarlo en el ~~oyec~o). 

iii) Utilizar los "precios de cuent.a ~ precios s-ombre", 

·que ~on los precios qu~ ~ormiten alccr.zcr el e~ui­

librio entre_!o oferto y lo demando de los ·focto.-

res de 1o_producci6n. 

_Generalmente, estos correccio.nes se aplican ;:oc:-a de-'­
terminar el costo social o ~1 precio social de lo Oeno de obre,\ 

del tipo de cambio con el extranjero, del capital (tosa d•. i;-::~· 

r'•) y de algunos recursos naturales. (5) 

Loa precios sombro también pueden determinarse _o par­

tir de un modelo de progromaci6n lineal, sin embargo. ~e!~ su -

elabo:-aci6n se debe di.sponer de .informoci6n precise sobre les 

cantidades de.foctores escOSas disponibles de_tod~ tipc )" cie tE. 

dos los grupos de proyectos· que serón._ llevados ·::J cebo en todos 

los aectore1. Loa precios obteni~oa cor. lo_pr:-· c:.:::c.i6n lineal· 

~ ..... realizar, 

lo cuol hace q:ue loa· precio.a •';'mb~a obter3.c!v~- "·<~ !ean •vy ~on -

fiables. 
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ca·n y· :s-ir. .. <;l proyecto. Este cor.-.pcroci6n puede mccli'rsc e ~revés 

del ·valor· o.s:rcgCda· prod~Jcicio por el p:rt•v•:: ~o; el 'cual está for-

t•::::::do.por sueldOS,_ salarios y contribuciones al Seguro Social, -

derechos e. impo..·c~ito_s y.·Ias vtili.Cccies de los_empre_so:-ios: 

Tcrnbiér. p~ede. ca!cvlc:rse el ef~cto d~l pr~yccto sobre 

el emPleo. directo e indirecto, sobre la bolcn-za de pagos y las 

otros actividades de ~o e~ono~Ío; especialmente lo re!aci6n con 

otros proyectOs, es decir c_on._aquel!os que p_roduzcon bienes y - _ 

servicios necesarios paro el pr~yccto y aquellos que utilizarón 

lo. ·produc~i6n del_ mis~o, (efectos hacia Hótr6s" y ,hacia "ode!o.2 

·te");_· ~-s-te 0:"16lisi.S s·e. puede realizar ~ot.medio de l~s t&cn~ 

ces del ins~m~-producio. (7). 

·Los Jr.~todos o técnicas uti·1_-i:zodos _en el An6lisis Ben.2, · 

ficio-COsto pora:e.valucr Y ~omparár las alternativos da un prc­

yac~o ·a ~iferentes proyecto~ ~on loa si~~ien~es: 

2. 1.- Valor: Presente Nato 

2.2.- Relaci6r. Beneficio/Costo· 

2. 3.- TOsa Interno de Retar·no o Taso do Rendimiento 1':1-

terno. 

2. 4. -.Costo. Anual Equi"v~lent.e. 
' 

2. l,- ValOr Presente· Neto. (VPN) 

Este criterio se define éOmo: 

. VPN e Valor _p.re.sonte·· do tOdos .los baneficioa ~enes. VE_ 

·lar presente do ·todos. loa cost~s .. 

( 

' 

······· 

i7. 

Debido a que lo evol~cci6n se refiere el ané:~sis Cel 

proyecto "duron"tc todo su vido'úti!, f:S necesaric CC";l·;-crQ::- ;as -

tos e _ingres.os .realiZados en tiempos di_ferente~. C:::.11o0 e.l dine- · 

ro es lo ~edido utilizado poio vo!oror los benefici~s y les coA 

tos--es necesario reconocer su valor a tro~'s del tie~~o. 

L~ ~refer~ncio de! dinero en e! tiempo es:cbl~ce GUe 

ur. rendimiento rópido de una inversi6n es m6s deseable .vcrq:..e -

d6 r.-.oyoi fle,xib.i.Ú.dad paro acciones futuras. Si !Gs :endi:n.ien­

, tos son necesarios pare¡ el consumo, estar~Sn disponi,bles c:z6s 

prol"!to •. Si son utilizados como reinvers_i6n, ésta .podró ser re2, 

li:z:oda inmediatamente y acele,rord l.os rendimientos p-os"terio:res 
\ . 

y resultor6 uno exponsi6n ~el capital m6s rópido. ~ ~~~sióe -
1 

rar··lo diferencia de· los rendimientos en el tiempo es c~eptcr 

que tOdos las tosas de expansión de lo ecOnomía so~ i~vo~gente 

Pór. lo tanto, los cantidades monetario• qve se p~es.e_!! 

tan en "tiempos difore~tes no pueden ser comparadas directamente 

o'_combinOdos·, ya q~e no est6n en unidades comunes. Les contid~ 

des en períodos de tiem.po diferentes pu,dan hacers-e •s~.ivolen -. 

.!!..!. 'multiplicando los Valores futuros por un factc= c;ve se hago 

pro~resivame~te menor a medido que el t:i~mpCI s• nace R>é~ ·c:ista!!__. 

-te. (6) ·Esto se logro mediante· los eguival~ncias fin=~=ie~cs, 

Q trov,s' de lo taso de descuento, qve es emplc:ad.:~; ::ooc lG !a&O 

de inter's en los factores de los equiv~lencios, •X?~ES~da en -

·"porcentaje por .. periodo de tiem(lD • 

' El.efe"cto d81 pioyec·t"o en la oconoinía ·•• ·pvecie hc.ear 

meáici~te le comp0r.aci6n· de las. dos ciltf!'inativaa, ·la e<:onoaiá 
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Exp~(SO~o en formo· motemótica se ti~~~-

n n n 

Dondc Bt es el beneficiO en el a.:::c inOi,:ado ;lOI t, C'i: 

es ·el costo ~n el afio t, n ~s el periodo ¿e ~~6lisis" e l es la _ 

t~so de descuento. Al· factor 1 se le conoce como ''faCtor 

- (l+i)t de octualizoci6n simple~. 

~~ando se ho_determinado el flujo de los beneficios r 
le~ costos el. c6lculo del valor pres~nte es un. procesG purcmente 

mcc6nico. · Sin ~~borgo, al compara~ las alter~ctivos se deben 

guir c~~~tas· reglas pero hacer los elecciones correctas~ 

Los roglas son las siguientes: 

Colcu.lar todos los VPN: a 1~ misma base en el tiempo 

AunqJe las oltornot~vas no se inicien al mismo tiem_ 

pe, cada yalor presente debe descor.tarae al "mismo 

o_ño base (por _ej~mplo~ 1980} porque cantidades de -

""dinero en a.Boa ~ifeientes tienen vc-l~res diferen --

tes. 

- _--'alcu"ior todos los VPN .con lo llli5mO toso de des.cue!!. 

to. 

• 
Utilizar el mismo per!odo de on6lisis como boa~ pa-

ro ~cd~s las·alternotivo~. 

Calcular el VPN de coda olterno.tivo. Seleccicnco 

to~os los alternativos que tengan valor posi~ivo.-

Si se tienen proyectos GUC sean mut~omente excluyen -

-:es (c:s-deci:-, el reolizor un pr~-ye:::.tO elimino la_posibilidcd 

de reolizcr el _otro}, ~nt~~ce~ la regl~ es elegir, de tod~ ~~ -

conj~,;r,to de· p_roy_~ctos, c-=tvel que· tongo el._moyo·r. valor prese;:te 

neto. 

.Si del conj0nto ~e proyectos mutu~mente excluy~n -

te~ se. tienen· proyectos con beneficios_ ~~e nc ?~e­

don calcularse ~ero qvo sean oproxi~odo~~~te iguo­

lDs, ele¡;ir. lo alternativa que tongO al menor vc­

lor presente·. de lo& co.s.~o.s. 

2.2.- Relación Beneficio/Costo (B/C)" . 

Este método consiste en relocion~r el valor pre5er.te 

de los· benefiCios .totoles con al valor presente civ los costos ~· 

del proyecto. Est·o· e&-; 

n 

¿ _a, 
( 1+1) t 

__!!_ t=o • e n· e, 
~ ( 1+ ¡ ) e. 
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Pero oplic~r el·~étodo correct6mente.-se de~en seguir_­

·las·sigui~ntos ro~lo~: 

Carcula~ todas los relaciones Beneficio/Costo ut_il_i 
~ . 

zendo -lo misma toso de descuento. 

Compara~ tó~as los alternativos empleOndo el 'mismo 

p8ríodo. ~e a~álisis. 

- · CalculO%- la relación Bene(ic}o/Costo paro cado al -

teilic::t,;va·. 'El_egir t-odos los alternativas que ten -

_gen una relación Beneficio/Costo m~yor ·que lo_uni -

dad. Rechazar el reato~ 

Si" se tierie un c¿njunto de proyect~s mutuamente exclu­

yentes, se ~~lica ·le_ ~iguienie regla: 

Arr~glor lp.s proyectos_ del conjunto en orden de~re-

ciente respecto a sus _cosfos o • Calcular lo relación 

.Benefic~o/Cosfo Utilizando el iñcrer..er.to ~e los co.,! 

tos .y ~1 incremento d.e los beneficios do la primera 

altern"otiva co.n la que le sigue. de men_Or cost·o. 

·E.le9ir el ¡)royec"to de mayor costo ai _lq re1Cc~6n··. B.! 

noficio/Costo de· lós :incrementos es "mayor qUe lo 

~ni dad;: ~i os mencr que· uno elegir el ~e men~r ~es­

to •. Continuar el análisis cOmparando loa pr,Oyectos 

Gn el orden dacre~ientG de los costos, .siendo el 

proyecto de.mayor cos~O el ya elegido. 

( 

22. 

2;3.- Taso de Rendirhiento ,Jnterria (TRI) 

La Toso de Rendimiento Interno eS lo tasa de descuento 

a la cual el VPN es igual e -cero,. o a lo ·cual loa beneficio~ a~ -

tuoli~adoa son iguales a ·¡o·a costos oétualizodos •. Es decir: 

o. 
(l+dt 

e. 

Donde E_representa la Tosa de Rendimiento Interno del 

Debido al tipo de ecuación que hoy que resolver·, el VE_ 

lor de"r .se encue~tra por tanteos. 

Poro sel~ccionor pioyecto·a .se deben seguir las aiguie~ 

...;. Compor~r todos los proyectos· empl"eando el mi .sao pe.;. 

zíodo d8.onálisis. 

Calcular la taso de rendimiento paro cad~ proyecto. 

Elegir los pro~·ectos que te"ngon una tosa de rendi -

miento mayOr Que !a t~sa a~ter"ctivo minima acepto• 

ble. Rec.hazcr el ·resto. 

Si .un. ~en junto de pr~yecto6 mutVo~ent• excluyentes de­

ben ¡er comparo4oa se requiere emplear el ~iguiente proc•dimien -

1-"" 
N 
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23. 

Ord~nor los proyectos en forma decreciente, desde 

el de mayo!' costo hasta _el de menor. Calcular lo -

tos~ de rendimiento sobre los ~ncrementos de los 

costos ·Y beneficiosl~el proyec:~ de ~cy~r costo con 

el que le sigue ~e menor costo. El~gir el proyecto 

de m~yor costo.s{ lo tose de rendimiento dP los in-

c:-emcntos es mayor que la teso ·alte:;nctivo mínimo -

ace~table. En caso contrario elegir el proyecto de 

menor .costo. 

Continuar el anól"isi's comparando los proycc~os en -

el orden decreci_ente, siendo. el proyecto de mayor 

costo el elegido en el poso cntcrior. 

2. 4.- Costo An"Jol Equivalente- (CAE) 

·Este. mé.todo· convierte todos los beneficios y costos en 

cantÚfodcS. uni.form'es·e(¡uivalente~ o~uoles. Les reglas de deci 

si6n por.a este ~ót~do son semejantes a los del VPN, .debido a que 

el Ccisto AnuO! Equ.iv~~ente a~· ob~iene· multiplicoñdo el VPN .Por ~n 

foct~r consto~te ·d~ recuperación del capitol_(f.r."C.) 

tal que: 

,· 
\. 

Costo anUal equivalen~e=. VPN x f.r.c. 

f.r.c. • · i(·l+i)" 

(l+i)"-1 

(factor de recuperoci6n del 
CCipitol). 

~= toso de descuento.· 

n• p,eriodo de análisi6. 

24. 

2.5.- VentojÓs y desventajas de.los métodos. 

_Los cuatro métodos señalados, utilizados correctamente 

.c~nd~cen o lo selección del ~ismo proyecto, dados los ~iscos· da -

to~. S~n embc:go~ coda t'cnico tiene sus ventaja• y desventajas· 

dependier.do del. cálc~..-..:.o o Presentación y comprensi6n de los resul. 

todo.¡,. Lo anterior deberá ser tomado ·en cuento al •aleccionar ol 

método que ae debo e~pleor en det6rminado análisis. 

Debido o que no requiere del conjunto de· cálculo~. adi­

cionales por.a aplicar· el princi'pio del incremento cl.J costos, ei ·­

método .del, VPN ha sid~ descrito como· Ol més s'imi':le, aés f6cil; 

més seguro· '1 més directo de aplicar. Otros opin~n <;u e es7e mtito-

do es lógicamente anterior o los demás y recomie~dcn su e~pl~o. -

El VPN eS fócil de calcu.lar y se ~r;senta dircc:-Omit:'!te; sin emba!. 

·go, se trabGja ·con números .bastante grandes que ~uc.ho.s vec~s no··­

aon f6ciles de viSualizar y condUcen frecuentemente G errores nu­

_méricos. Ea muy v~ntOjoso emplearlo poro j-er~rquizcr pr~:-yect:'os 

con igual o sim~lor inversión, así ·como cuando ae opero con. res 

~ricciones presupuestales, porque maximizo los ben~ficios ~~~o.s 

yo Que los costos son fijos. 

Este método 8s. recomendable utilizarla en el cnCli'sia 

de proyectos complejo~ o ~· gran magnitud. 

-~ 
c..:> 

La rGlacion 8/C es el me todo móa Ílc:;;:l.!c-::.o~t"' uiodó 'y -

ol más popular,. especiolm-:!'nte li!O los pro'yecto~ ".:..:. s~cror Públi 

ca. , Lo rel.ación B/C proporciono uno bueno ~1eCic.ic !1~·::-re lo fac-l:i-

·bilidad de proy~ctos indepondientg~. .:..in embÓro¡;c-, cvgndo se tro-

i, 
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~5. 

ta de-, j_ercrqui_zar proyectos puede llevar o errores si no se em 

p!ea la_regl9 del incremento de'c~stos y beneficios, es decir,. 

los proye_ctos m-vtu_omente _excluYentes no pueden ser oidenodos d~ -

acuerdO o. su re10ción B/C, porque· codo aumento del· de costo debe 

poSar-lo pruebO de~ increm&nto· de lo ·relación 8/C. Lo relación -

B/C puede t-ener ·valores diferentes ~i- los beneficios s·e toman co-

mo netos o 'como brut-os; yo que en el primer caso los· costos onuá­

le~ (de. oper~~ión y montenimi~nto) se restarían. de los. benefi~ioa 

i y.aporecerion en ei nume~~dor.de la relación y en ~1- segund~ ~~ i . 
; ',_:,·.. sumarian·_ o lo inv-ersión. inicial y opo_recerion ·en·· el. denominador ¡ · .. 
,'-c----"~.la.r8~Cci6~, ésto ocasiona que no se pueáa medir la productivi 

1" dod rP.almeñte. Debido· a ésta, se ac_onseja utilizcr los benefi -­
¡ . : ·~. . 
t..· cios neto·a e"n el c"álculo del indicador. 

1 

¡. ' 
' 
' ' ' : 
l 
i 

1 
i 

La -Tasa, de Rendimiento Interna ha sido' recomendada po.E_ 

que ·na· re.qui_~re d~ter·m~~-a.r lo tasO de. descuento opropiacia; y n·a· -. 

sido propuesta. co~o una.·ma.dida. ~eol de lO productividad da un pr.2. 

yecto porq':'e l~s inversio_ni"staa irituiti~ame~te la ·vi.s.~clizan coroo 

el rendimi.e:nto del. p:ioY•c.ta ~ 

·El ·indÚ:ador tierle. cuatro. puntos criticas: 

·pu"ede d_ar resul.todos ambiguos, porque un· pro.yacto puede tener 

más de uno tasa .de rendimi.ento. 

Pucdf! dar un"a .ideO d~s~orsionoda de la productiv_idad, cuando -

elementos .i~portan~es de los c~stos:~o soncincluidos ~n los 

cálculos, ,por· ejemplo ~lgu~_os .terreno~.· son consid~rad~s como -

recur~os óratuito& cuando .en raalid~d puoden t~ner un uso al -

torno ti va. 

( 

26. 

Pue~e ·~ar uno jerarquizaci6n equivocada de lo• proyecto• si no 

se emplea el m~todo de incrementos. de costos y b~nefi~io•. 

Lo dificu-ltad del· cól~ulo .por·neceaitar usar el método de tan­

teos,· que p"uede· resultar tedioso·. (6) y (8) 

2.6.-·Limitociones p~incipales del An6lisis Beneficio/Costo. 

Adem6s· de los supUestos ya $e~oladoa, que lioaitcn lo -

validez del oriálisi.s .Beneficio/Costo, como lo linealidad de los 

.Valo"i-el, la simplificación.an ·el tratamiento del riesgo~ etc.;."se 

tienen otras limitocio.nea, algunos pr6cticas y .otras teóricos. 

Una de lo~ pro~lemos principales e• 'el cspecto de lo -

eiti~cción da los "benefi~ios. Estos problemas •~ refieien a loa 

~iguientes ~onceptos~. 

Al medir l_os beneficios se ei-lfrenta con le dific~,:l­

tad de medir .. la utilidad del dinero poro los di fe 

rentes .individuos _.y la -co_mporación de lo ~:tisc.a en -

tro ellos. 

Lo necesidad de medir loa· boneficioa con precios 

sombro para eliminar los imporfeccionea del gerccdo 

y tomar en cuenta los· oxternoiidodea~ Co~ ya se -

señaló, la determinOción d~ .estos precios sombra r!. 

p~esento uno dificultad se~ia y en la préc~ica ca ~ 

mún se continúen· utilizando l~s pre~ios de c:r.erccdo. 

. La· eleec:ión · cie lo tOsa. d~ d"!scuento cp"ropiada tom -. 

bién dó origen o ciortoa dificultadas, ya .que e1ta 

···, 

¡ 
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27. 

t~sa.debe representar el .costo de oportunidad del 

c~pital, el cual no· aa fóeil determinarlo. (3} 

Por otra parte, el análisis Beneficio/Costo -troto sol.e_ 

mente sobre los. beneficios totales y los costos totales per~ no -

toma en cuenta 'su diatribuci6i1.· Como ha' s;o~ Cf.!L·~•i"cdo, co:>.;idE:o 

que· un· peso de beneficio es igualmente ton ótil par~ el pcis si -

se le dó o un millonario quf; si se le dé o un obrero. De acuerdo 

al aOélisis· Ben.eficio/Costo, un proyecto es deseable siem?ro que 

los beneficios ~otales excedan o sus costos aún cua~do todos los 

beneficios voyan·a parar o los millonarios y sean pagados por los 

campesinos. Por ejemplo, si la construcción de uria autopista es 

pagoda. en su mo_yor porto _por los hobi tontes pobres de la ciudad -

que son desplo~ados por dicha cutcpista que beneficiaré o los ri­

cos"que··nabitc~ en los suburbios residenci~les. Esto como que 

contradice el c.oncepto de igualdad. (8) 

Otr~ limitoci6n,· de c:arÓ~tor práctico, es la deficien­

cia de las e"stadii.tiCaG utilizadas en !"os proyecto_s, sobre todc 

~n los paises ~n vios de desarrollo. 

Sin embargo, o pesar de. todas las dificultades y· sim -

J?.lificacionas ~el Análisis. Be~eficio-Costo, tiene las ventajas 

.que. ob_liga a lcis respe?nsobl~s de los proyectos a tratar de cua~~!. 

ficar los beneficios.y los costos y no quedcr$e con juicios cual! 

tativos; y de haéer pr"egunta$ s~bre .la politice económica (por 

ejemplo, justificación de la politice existente Sobre lo fijación 

de pr~cios). que de otro manero no se harian. ·.Además, dó uno idea, 

aunque no seo lo corructa, sobre lo fo~·tibilidad do los pro;ú~tos 

y ayudo a ··rechazar proyectos de calida·d inferior qu··· 111\.'Chos veces 

son. promoVid~·s por grupo& do intereses creados. 

Por último, si."las limitaciones del Anólisis 6eneli<:=i.2 

Coste ·;e l'Cconocen obier.tamente, y aún. se señalan c:on énfasis,. se 

puede sacar. v.n buen ;:H<w~cho de au utiliz.acién. Es _decir, nO se 

dGbe ~speror que con· D$10 téCnica so pueda evaluar ~~-~royecto 

ton grar,de que. al.~ ere totc~monte 61. sistema de Proc.ios relcltivos 

y la producción de un pcís. (3) 

.'' 
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29. 

3.- Excedentes del Consumid~i 

Este proc..edi~iento de evaluación reconOce loS valorea 

no lineOlos_ de ios .beneficios. y de lo.a .cost'Os. El valor ·real de. 

cualq~ier ·bo~ef_icio es conocido como.su·utilidad, y lo función de 

utilidad describe el valor de los beneficios. 

··es que la 
1
función de utilidad es no lin-eal_. 

El ~specto bósic~ 

Por ~jemplo, lo satisfacción (o la utilidad) que uno -

experimento por 'el primer ·plcitil_lo de comida ·es mucho mayor cuan­

do· uno 'est6 h_Cmbriento, ¡)ero 1~ utilidad por _los platillos $uces.!, 

vas·dismi'nuye o .medida que ~no llego o.e-stor sotisfeC:ho, incluso 

puede.llegar o '~er h_a_sta negativa. Como uno _regla general, ~os -

individuos ·y el ·p~blico ·tien_en funciories de valor no linaales y, 

específicamente; una utilidad marginal décrecieñte para los bene­

ficios .. 

Si cOnsideramos que· Un~ persona. pos_ée, ·y de hecho a si 

es, uria utilida~ marginal decreciente para ~o$. beneficios, puede 

suponerse que· e~ valor de lo que él rec.ibe es mayor que el costo. 

Es·d~cir, '1 estaría dispuesto a demandar m6s d~ un bien hasta 

q·u~ su utilidad;; .en .el m~rgen, seo igual a su -costo. Esto se· 

-muostro ~n. la Ug~ra sigUiGnte con la cantidad a. Como la uúii-

dad marginal de la per.sona va disminuyendo cuando. lo· cont idod de.:. 

mandada· do un bien aumenta, ento~ces la. curva de dem~ndo debe ser 

inclinada· hacia lci derecha y hoci~ o_bojo·, y se t.iene· como re:sult5!_ 

do gue su utilidad marginal o valor por cantidades menores que Q· 

de Un bien es·mayor .que-su precio. Lo diferencia entre la ~tili._ 

( 
( 
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dad y._·el precio, suniodo ·sobre todos-la·a co_ntidodea usados, •• ce­
nace como excedenté del consumidor. 

Utilidad • 

Prec.io,. 

Q 

Excedente del· consumidor.· 

Cantidad móxima ·demandada. 
al precio do'd.o, 

Curva de demanda de 
una persona. 

Cantidad. 

Este procedimiento de evoluaci6n·intenta incorporar el 

excedente d&l consum~dor en ·le medida de los beneficios. BésicG­

mente, 8ste enfoque reconoce que muchas veces los benefic~os tie­

nen un ~a~or ·mucho mós grande tÍue su -precio,· Y. ento~cea se colc~­

lan loa ~ndicadores de~ Anólisis Beneficio-Costo utilizando eatoa 

valores más alto&. 

Este .enfoque puede representar realmente un a~~ce so­

bre el Anólisis Beneficio:..Costo, tradicional, y·.ha sida -empl•odo 

co~sid_erablemente 8n ·Inglaterra de~de principios ~e la década de 

lo"¡, 60~ Un. obstác~lo poro utilizo!" aste procedimiento es la dif!_ 

. c"ultod para estimar las fuñciones do d€1monda de loa bienes. (2)· 

Sin emborgf?, lo importante ea determinar loa cambios -

·en e.l excedente de~ can~unl.idor debid~ o_ .un .. pr:O.~ecto, como u .:;.v•!.· · 

·,·t~a en la si~uiente figuro: 

l. 
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Precio. 

Qo Qi 

Excedente neto del 
consumidor, 

~emonda. 

Cantidad. 

31. 

Se tien~ un proyecto qua aumente lo oferto de_ Q
0 

o a1y 
bajo el precio de P

0 
a P1• 

El beneficio para lo sOciedod es el" órea bajo lo curvO 

menos los pagos de: los- consumidOres, (AP 1C). Debidc al proyecto 

:el excedente -del c~nsumidor aumente en ~1 óreo P
0

P1C ~ P
0

, o; de­

cir a un. precio menor los consumidores lo ganen, pero lo• produc­

tores piarde.n el- ó~eo .P
0

B-D Pi, por lo qu«;" _Esta· no d_ebo conaide -

rorse ya que es una transferencia y .el excedente ·neto del consum! 

dar seró .ol óreo a· e D. 

Poi otra porte, los consumidores por ·la demanda adici~ 

noi Q~ -a 1 pagan Q
0 

0 1 C_ D, pero- ostorian· diSpuestos. a pagar hasta 

· Q
0

" 0 1 CB lCi diferencio 8 e O ea el benefic.io del proyecto (Exce -

dente neto- del coniumidor).: 

·Asi- se puede calcular el beneficio poro la sociedad, -

debido al ~royecto~ comO el 6reo BCD, que aproximadamente ea el_ 

óreo de un tri6ngulo cuyo valor ea: 

32. 

'Area 6 C D•_1_(Q 1 - 0
0

) (P
0

- ? 1) • 1 IJ.QxJJ>. 

2 2 

·Si áe conoce_ lo elasticidad-precio del producto Q pue­

de calculcrse fac.ilmente el óreo ya que Q ea lo producción del 

proyecto.-

La.-expresi6n es lo üguieilte: 

.Aroa BCD. ~2 ~ 

Siendo 

2Q NP 

N s6Q · 
p­

AP 
_f_ 

Q 

Le elasticidad al precio. 

Los beneficios O$Í colculcdo .. ···aon yti!iz:c:~dos pera ccl­

.cular loa indicadores "del ,A,¡álisia Beneficio-Costo, ¿efinido,¡ en· 

la parte 2. 
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4.- Ariálisis de decisiones 

Eri'los .últimos años (a partir de 1965) Se· ha d~sorr~l-1:!, 

do "el·· análisis de deCiSiones .como una he:Z.romiento formal paro la­

~v0l_uaci6n de proyectos. 

·.El elemento fundamenta"! del onális~s de decis'iones ea'­

la: iMcorporación de un procedimiento paro cuantificar lo utilidad 

propio· de. los in~ividuos _con respecto ol riesgo, 

El objetivo principal de lo teorio de los ¿ecisi~nes O$ 

p~o-poici~r.orle al_ ana!ist.o _de l~s proyec-to& los medios poro dote!, 

t _minor·p~~~~r~ciones (pesos) roci~nales entre !oi ~esultodos de un 

f proye~to .(o alternativas) de tal manero _que se puedan realizar S!, 

l--. lecciones objetivas. ·E-~to ·presup~ne que existe u:".o rocionolidad .. 

t:~-cóiT:pl.i!tC por porto ~e los individuoa 1 agencias o 'instituciones· 

: · ·. que tom'?n los deci~_ioncs·. Sin emborSo; los ir.vcstigccioiies real.!. 

¡ 
1 

1 
~' :. 
1 

'. 
i' 1 ' 
r, 
i ,- .... , . 

zedas· han demostrad? que la racionoli_dod objetiva y consistente, 

rorcis veces se, encUentro_ en ~n- _grado ele_vodo en o! pro~eso d8 la!! 

deci.siooes.-: P_~r lo .tanto, es pertinente pregvnta:se hasta quif 

grod.o a···e'l qué medida se· debe aupoiier esa racionolida({ en él .onó-

lisis. 

los agencias responsables de realizar les deciSionea o 

hacer_ las ac.lecciones estón,- como los indi'W"iduoa, .suje_tos o emo -

cion~s colectivas ·tales ~amo loa celo~ y el· orgull~.- Una de las 

. CQrac~e~i~ticaa ~ós con,istentes del compo~~acient~ ~dministrati­
.... ~ e.,_ ur.oc f_uerte aversión· a !Ós ~eci~iones que involucran un mar­

cado grado de rie~go. l~s organizaciones tienden-_'! realizar doc.!. 

( 

34. 

sienes naatisfoct~ri~s" que' alcancen un ~ivel tol~rcble d~ satjs­

focci6n m6s. q_ue. uno -6ptimo. 

las decisiones ace·rca de )ós. proyectOs· inevitableme-nte 

reflojon, casi siempre,- la_s piefitrencios propios de lo"s qua toCKin 

·los de.cisiones, o seo sus funciones de util_idod propias. (~,Bj. 

·Lo distinci6n clásica sobre los técnicos del onólisis -

do decisiones &e pr'esento cuando. se refie~ren a lo toma de decisi,2_ 

nes bajo cértidumbre~ bajo riesgo· y bajo incertidumbre. Por def! 

nición·lo toma de decisiones bajo certidumbre ocurren cuando. de -

antemano· se conocen con precisión loa· resultados de todos las al­

ternativD:Si por ejemplo. se conocen todos los beneficios y los CO.!, 

tos de los proyectos. De igual manera, las decisiones bajo ries­

go se presentan cuond~ se conocen los -probabilidades de cede ~no 

de los r~Sultados: posibles de un pr~y~cto (o alternctivo): y d8cf' 

sionos bojd iniertidumbre se· tienen _cuando no ~· coriocen les pro­

.babilidodes de los resultados de los proyectos. Le distinción ·~ 

tre los con~ic_iones _ supue~tos de certidumbre, ries~o e incertidu.=! 

bre parO uÍl elemento da~o de un proy~cto ccmo por .. Íije-a~lo. IU vi~o 

Ótil se indica en _lo siguiente fiQuro: 

a:T:""' 
RIESGO' 

4.. 
l NCERTIO:.JMBRE 

~7 
Vida Vtil dol proyecto Vida útil del proy_ecto Vi-jo ~til 

Otro distinción :nenos restz.~·ctivo entre ries90 e inc.e:-­

tidumbra ea que el riesgo es la disPe,rai.ón_ -d· .lo distri_bución ~e 

probabilida~.es del elornento- que estó aiendo esti~do ~ loa resul-
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todos calculados; mientras que incertidvmbre es lo falto de con -

fianza de que la distribución da probabilidades estim~da seo co -

rrectao La palabra riesgo puede ser amploado pOro oplicorse a 

cü:llquier reSvltodo de- vn pro_yecto (precios, vida útil, teso de -

de;cvent~,, b_eneficr'os, costos, etc.).-' C'Jmúnmente 1 le 'pc:lr-bro 

riesgo es usado solamente poro denotar v~riobilida¿ de u~ res~,l~¿ 

do, y frec-Uentemc~te solo se conlidera le _variObilidod ~n el sen­

tido desfavorable. 

las··~aUsos de riesgo e incertidumbre en los proyectos 

se pueden agrupar como sigue: (9)" • 
·Número in"sufieicnte de· inversiones· semejantes. 

Desviaciones en la estimaci6n de los datos y .en au ~ 

valoración~ 

Cambios en el ambiente económico externo que invGli­

da la experiencia pasada." 

Hala in~e~pre_toci6n de i~ información o 

~rrorea en el análisis. 

Carencia de habilidad administrativa o dispOnibili ' o 
dad de directores con talentO par~ "el proyecto. 

Recupe~aci6n.de los inversiones~ 

Cambios tecnol6g.fcos •· 

Antes de proceder a señalar loa métodos que consideran 

el ri~sgo y la incertidumbre es con~enier.te ident\fico.i algunos -

puntos débiles del análisia. 

Aunque el oso de las p.robabilido_dea en el cnO.!iSi:s. 

de loa prOyectos que involucr~n _riesgo ae hace· con -­

toda·~ibertad, eS pertine~te cpuntor que estos p:o~ 

bilidode~ generalmente no·aon comprobables objeti~Q­

_mont~, ·y por _lo tanto normalmente son n•bjetivOs (:::1::_ 

S'ÚhJ~ vece& llorr.odo.s personales) o Además, loa bese a. 

que soportan cualquier probabilidad dado en un cno~i 

sis .pued~n ·diferir notablemente, t_anto en calidad 1:2, 

mo -.n t;:antidod, d"! los establecidos para cualquier -

ótrá probabilidad. 

Se deb~r6 obsCrvar que ·~ poder de _to;nar decisicn~• 

ea un atributo personal .y que cualquier enfoque p.::c 

analizar los p~royectoa por part"e· de u.,ci orgonizo.Ci6n· 

aerQ in"fluenCiado por _sus caracte"risticas propios 

o las personales de su a .dirigent~s ~ 

loa ·aeloccion~a de los proy_ectoa pueden ser :fuorte -· 

mente ofec"todaa "por "el 1necanismo institucional o O. 

ariálisi• empleada en lO generación de alt~;natiYGs~ 
Como no todos loa aspectos pueden ser confrontados, 

·ni toda- la información relevante asimilado por el 

·que tolDO la· decisión, algún prooeso _de filtrado os 

siempre interpuesto entre él y el proyecto disañcC~. 

A ésto hay que agregarle las presione~ di"stor$.!.onc;.­

tGs de los promotores do· ol ternáti vas par_t icv.1 ,. >es o 

También so ha.observ~do que las oportunid~~~~ pooc -

hacer ponderoci'on.as ?Uromente rocion:..lá_S· entri."" loa -

,. 
i. 

\. 
' 

,.,; .. 
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4;~ Anólis.is de·multiotributos 

La evoluaci6n de mul tiat_ributos, toma en cuenta lo _ qiJo 

si.ÍCed$-_en erlúcñoa :p_royec:toa, quo es- muy_ dificil cor.:paror ol9unos -

de _sus efec:,tos. Por ejemp~o, ~c:Uol Seria la .Olcjor mOnero de com­

·porcr los difereñ'tes dimensiones de proyéctos· olternotivos de uno 

nueva c:crretera: costo,- númeio de vides perdidas por occidentes, 

pé.r.dida _de la calidO~ ·del meCio amb~ent.a'? No cQbe dud.o c¡~e r.oso-

t'ros, ·como· individuos, podemos compo:-c¡ toles proye_ctos, t=Crque -

olter~otivcs .que. 

!· tieroen diverso$ consecuoncüis, come los mencionadcs. El_'pi-oble.nc 

. r :~-·- ~·?· qu~ :los proce~i.'mi_entos analíticos actual os pe re coznparoi estaS r co~.SeC~oncio's no ·son a_atisfoctorios·. Eapecl'ficoauante mucha gente 
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se· siente in&atisfecho con los procedi111ientos· usodcs-, los cuales 

conSideran .que ~· razonable sumar los valOre& independientes que-

un grupo puede t'ener. respecto a los diferentes conceptos. Dichos 

procedi~ientos es.timon que los preferencia.$ que lo· par_aono tiene 

respecto o los di ferantes _atributos son independientes. Esto, ~~~~ 

Ches veéea es contrario a nuaatra exp_eriencia personal;: ya qua 

nuestro deseo por un objeto, eÍl g8n8ral, depende_ de nues'tro nivOl 

de sati~'facci6n e~ ~tres. d-imensiones. Por e_jemplo, a uno persono 

puede no importarle mucho el sonido ~atereof6nico cuando ella 8~­

tó pobre y"hamb.ri8nto~ pero si .importarle sob:e manera· uno vez: 

qué tiene.t.rO~ajo y dinero •. 

Lo e~aluoción· da mu.ltioÚ·ibutos intenta considerar lo -

notura.iaxa no'· lineal. y ~o adiÚvo de lo funci6n de utilidad ·para 

cuc~quier indiViduo -o grupo~ Loa daaorrollos recientes, han ~8·­

mostrado que_~ ahora es posible asignar a un indi~idu·o preferencias 

¡ ______ _:_ ______________________________ ~ .... _..:._ 
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r~~les sobre vcri~:. c~ribui:n, Lo on_terior puede hacer u con !id_!," 

rand~ .•~:~posicione& minimca acere-o. de lo· oaturoleza de los furido­

ñes d~ u_tilidad:· Üno vez que lo función de utilidad ea encor.tro­

.:!c p.:;.~a los. mtJltiotributos, ello puede s.er empleada en el proi::eso 

de· o;-va.luaci6n tcl como ~{no función de utilidad de una solO .(Hoaen­

sión. Le .. evoll.;o~i_ón -~·'?, ::·.;.¡ltiotributo.s .aimP:leme~te empleo uno'-ut.!, 

lidod de los ~ultio"::r;.~utcs "en d onóliaia de decisiones. Estos 

p:-.:lC:I!tdimientos_- c:~men::.:::reñ &~· opiicc~i.o'n o problemas prócticoa a -

principios" de los ·7C. 

El cr.ólisis d• Cecisiones, ya s•c simpl~ o de multiotri 

butos, e-s uno extensicin ¡)OdercSa e los ~étodoz. trcdiCÍonClea yo -

que toma en cuenta el r.iaago .en una for~ao explicita y áistemóti - · 

ca. Debido e que, se ·anfoc_o sobre los preferencias de. los i:;divi-· 

duo&, es ~1 mós adecuado poro proyectos en --los (''.'::lt!!';. une perscr.~ 

hace los eleCciones y es da h~chO. el ~ue tor::c 'la dacisi6n.· Por -

extensión,· puede a~r usado cuando.lo.s i_ndividvos son r_epreseiítc -

· .. doa por un grupo grande, homogéneo y con loa ~i&maa. ide?•• el 

cuGl' tOmar_ia les decisione5. Esto a situaciones Se encuentran GO:--

ROyor frecuencia en el sector pri vod'?, e s'pecialiDente en los 

~os. Paro esto• grup~s no es erróneo suponer que todos sus 

empr_!, 
. '¿ 

ln!.l'-:tl-

broa e~tán de acuerdo en cuanto o, los o~jetivoa y o au conve~ie~ 

cia relativa; de no ser osi, ello• puéde~ dejar la emp=esc y uni~ 

se o otros grupos. 

Por otro parte, el análisis de decisione~ .-:·o es adecua­

do por_O dtuocionea en la¡. .:uclcs ·lo& individuos, 0: loa gz:upos 

.que ellOs puedan repre&.entc:r, "stér.·_~" _conf!ic_~_o. Esteza aituaci,2_ 

neo 68 presentan c:o~ uoayor f:-_I"C:\Ie:-d.--: <1n· el sector púb~'ic:O, ·donde 

·' 
· ..... -· 
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resul~odos de una alternativa, ,aon más remotas cuan­

do aumento lo complejidad de· lo$ pr~yectos.· ·Los té.=. 

nic~s puramente objetivoa del anó¡isia de decisione• 

son aplicadas mós directomente._a los problemas que 

son bien estruc-turados_ y razonablemente definidos. -

El análisis es útil paro encontrar· puntos críticos y 

·calcular sus efectos; sin embargo, la selecCión fi -

nol es uno cuestión de.juicio (criterio). (8) (9) 

Métodos del Análisis 1de Occisiones 

La se~oroción entre la_s decisiones que. se reoliz:on bajo 

riesgo o bajo inCert:idu!f!bre es m6s artificial·que real. Las pro­

bobilid6dos de los eventos que afectan loa proyectos· raramente 

van a Ser conocidas on un· se~tido objetivo._ Por otra· porte, 

ellos nunca. van o ser t~talmente des~onocidas; aunque tampoco van 

a ser establecidos artificialmente. Entonces, ¿cóol es el mejor 

método d_el análisis de decisiones poro el onólisis dv los proyec­

tos? 

Existen numerosos métodos o procedimientos que conside­

ran el riesgo y la incertidumbro. El método sencillo o le combi­

nación de vario$ que sean emple-ados poro ury proyecto particular -

deponde de 10 situación individual, de la complojidod e importan­

cia de la. decisión, y de los pr!feronciaa de los onolist~s·y de 

los toma~ores de los decisiones. Algunoa de loa métodos móa im -

portantes san los siguientes: 

1.- Dec:i &i6n bajo c.e.rtídUmbre 

2.- .Ju·icio intuitivo 

.< 

3.- Optimista-Pesimista 

4.-. Anólisis de a~nsibilidad 

5~- Punto d~ equilibrio 

6.- Taso de des.cu·ento con riesgo 

7.~ Reglas di~ersos poro incertidumbre 

8.- Teorio de juegos 

9.- Val~r esperado 

10.- Utilidad esperado 

11.- EaperonzQ-Voriancia (Exp~ctotiOn-Varia~ce) 

12.- Tasa de deacuento variobl~ 

.38. 
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muchos intereses diferentes deben ponerse· de· oc~erdo sobre un ob­

je~ivo com~n. ~os proc~dimientos del' onóiis~s de m~ltiotributos 

pued~n ser e~ple6dos entonces p~ro_~xploror los_ deseos~ d~ loa di­

versoS ·grupos, -pero p~oboblcmente es inapropiado us~rlos P'Ora de­

terminar. que decisión debe ser tomado; de~pués .de todo ¿las prefi 

.rendas de quién ~eber!an usarse?· Par·a los proyectos p~blic:oa, -

seria -mejor pe_nsar en usar téc:ni~as del. análisis de decisione_a·, 

las· Cuales pued~n ser llamadas análisis de_ preferOnc.ios, p_orc ca-:­

da uno de los grupos ·involucroda·s ~on el prOyecto. 

42. 

5.- EValuación de multiobjetiVos 

Loa técnicos de ev0luaci6n multidimenaionoles son el 

conjunto de .proc8dimio~tos.·d·e evol.uoci6n--m-6s recientes que-se h0n 

introducido en el proceso de implementación. Estos procedi~~en 

tos intentan tomar en cuenta· expl!~itamente _loa preferen_ciaa de 

los dif_orentes· grupos inter8aadoa en u~ proyecto ·para. el conjuntO 

·_de posibles ~onaecuenciaa. De esta manera; ellas intentan permi­

ti_r al Ona~iat·a _ost1mar que· Olternativaa son preferibles para loa 

di ferentea grupos, y c6mo se .pueden re,solver la• 'diferencias. 

Sin embargo,· los procedimientos existentes no doscriben ni-ngún m_!. 

todo particular po~a _llegar_a un arreglo~ 

Como ha sido definido por los agencias del gobierno que 

han intentado usar lo e ... 01Uoción por multiobjeti ... 0$ 1 el ¡)rocedi -

miento' com'pr~nde dos funcioneS analiticas. Primero, se calculan 

los 'niveles móximos aiconxodoS de los objetivos en varios dime~ -· 

sio~es o l~s at~ibut~s do loa consecuencias. Esto defino lo que 

es conoc~do en·el lenguaje de la evaluación' de multiobjetivoa: co-

mo lo frontero de posibilidades de produ_cció~- o 1~ curvo de tran.! 

·formación. Segunda, se supoÍle que el. Cnolista deb~ describir la 

indiferencia, esto·es, las curVas·de igual utilidad de los gr~pos 

interesados on· el proyectó; estos dos.funcionas son entonces com-

bi_nadas en la evalvaci6n de multi-objetivoS.· Este onólisi~, cotr:~o 

es una deriVación radical de los pr~Cedir::ientt?a d.e e~oluoci6n on-· 

ter~oreá, no intento imPoner o prescribir .une aolución tecnocróti, 

co a loa alternativas d~d sector P.úblico._ lo eYoluación de multi 

objotiYoa ~ec{onoce que Í'o.s ~pcione~ públicas. aon en último insta.!!. 

cio cUestiones éticos la• _cua.los, en unO saciedad representativa, 
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pueden a..er dejados más ·aprododament(! el prc-:e"so ;¡,oEtico. 

E¡ importante_'hacer notar que e~ procedi~iento existen­

te. de ~ste·· tipo 'de av9luoci6n no propone mitocios_onalitic~a- el~ -

ros P?~a determinar los prefe~encias do 1o.s ·S~UFCS~ De ~echo; lo 

.llter::tvro existente -indico que !"os pcrtidc:-i-:-5 -:-2 l':. .,.·o~aL:cciér. 

da multiobjetivo~ son esencialment~ ignorante! 2~ los importantes 

desc~rollos que han ocurrido ~n lo vo1oroci6n ~e les funcion~s de 

utilidad de lo evaluación de multiotributos. Esto p~.·ede ser dcb_i 

do o que lo evaluación de multiobjetivos he sid= ¿~sorroll~d~ 

principolmento por· economistas, quianes. no tie,¡e-!"1 rezones pcr-:.icv 

lc~e~ poro estor ente~o~os de los avonc~s i~pcrtcnte~ ~ve so han 

hecho en psicofisica o investigación de ope::ociOnes·. El resulta:.. 

do, en cuolayier caso,· es que los versiones cct~cl~s del cnólisis 

de rnvltiobjetivos .deber6n ser mej~iadas aignificctivomente'incor-

parando las funCiones de utilidad del análisis de multiotributoa. 

Se espero qUe eato ocurro pronto, ya que el proceso está en mar -

che. 

El que la ev~luación d~ multiobjetivoa no define la me~ 

jor alternativa, sino· que m~ S bien d~tje lo solec.l:ió;, a jui"cio, no 

es un defecto del mótodo ." Es por ahora una p::-oposici6n de!'llostra-

da de le economia del.bienestar que ea imposibl~ Ya seo. comparar 

lo utilidad de diferentes grupos en uña escale absoluto o, como -

consecuencia, definir. una aola función .. de utilidad total que sea 

válida para todos los grupoS. Entonces como ·no _ea. posible defi -

nir lo que sería esta funció~ de-bienestar socicl, ~ornpoco os po­

aible dofinir lo que seria el óptimo paro la sociedad. A lo más, 

uno puede iderJ_tificor que sociodod -ea_to oa, su& grupo& componen-

tn:. Ce it'~er&a.- e.sto:~:ia d~ ocuei-do. El anóliaia de cultiobje_tivoa 

reconoce esta limitación ·real Pera el conocimientC? analiti~o y sa­

biamente no intentO imponer uno decisión sobre loa g~upoa divorge~ 

tos que est6ri inv~lucrcdoa en el P~oy_ecto. (2) 

6.- P=~cedimiento pero e~6l~aci6n 

Basado en la comprensión del estado Cctval de los proce­

dimientO. s~guidos ~or los métodos de evaluación, ae sugiere un 

proceao de"tres etapas: 

f..- R~presentar el conj~nto total de .alternativas identl.. 

ficridc~, junto =on sua posibles consecuencioa. 

2.- Explorar.las preferencias d_e los dif.e:-er.tes grupos -

que estón ·asociados ¿·~." una seleccion de proyecto~.·\ 

3.- Sugerir·, dentro de los limite' de poaibilidades, los 

posibles resultados de la interacción de las oportu~ 

nidadas técnicas con loa valorea de .la sociedad. 

Cada uno de e~tos pasos puede aer muy complejo o DUY si~ 

ple. E ato dependerá de lo naturaleza del problema y de los s;.¡pue.! 

tos,. a.si· como del número de atributos u objetivoa, del riesgo y ae 
la linealidad de la· funci6n de vtilida.d, que puedan o~er odecuocios. 

Se propone que, onte.s de seleCcionar un tipo particular de evalua­

ci6n, el analiato valUe cuales aupueatoa pueden &er considérodoa -

razonablemente. Entonces, él puede determinar el s;:;:.::::io da detalle 

con que debe_ tratgr cgdo uno de loi. poaoa del pr.::-::..!e;;;,.;. (2) 
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1. 

B.- EVALUACION DE INvERSIONES EN PUERTOS. 

C.c-:,sidercciones generCles.- Debido o qve no exisra aún une dire.f_ 

ci6n centralizado poro lo ope~oción de nuestros puertos y avs 

instalaciones, ·su estado en gener~l no ea satisfactorio y su or­

gcnizcci6n dejo que desear. Lo anterior as, eri grOn medida,· re-

sultcdo de lo tradicional falto de interés que se tiene en l'téxi-

CO' pcr.lo activi~ad marítima. Como_consecuencic, los invers·io -

nes y ga.st~s r_eloc~onados con puertos constituyen tociovia porte. 

'péqu.~ña da loa gastos en el sector transporte.a. 

'Con el desarrollo· gene~ol de la economia mexiccno y con el papel 

decisivo qve en él juego el comercio exterior, es necescrio dar 

vn ~mpvls'o a los puertos del po.i_s •. ·Con este objeto, yo se r~ol,!_ 

zcron algunos estudios al formularse el PlOn Glcbcl 

llo vig~nte, los ~ual~s .. deber6n ser ampliados hcsia 

de Dc.sor:-o -
. ['.!) 

ll9gor a de-~ 

terminar cuól debe ser el "papel y lo orsanizoción més cdecuados 
' ' 

de los puertos mexicanó.s y con ello estudiar lo enejar for111a da -

implementar las i-nversiones necesarios pcrc mejorar. los puer.tos 

existentes y- construir los nuevos, que reol:nente hagan falto. 

Ademé·s, 1is importante señalar q_ue le dea:.cn.:lo ¿a serv!.cios da 

transporte moritimo, como ocur~e can" lo& ~emós Qedios cie trons·­

porte, no e~ u~c dem~ndo primaric, .• sino .cicrivcéc. Lsto es .i~p'G!_ 

tcnte·; p_ues entOnc~s se co;:oprendc que es e! Cescrrol!c econ6:nico 

del· pa{s_ el qUe determina· ol volurnon de q_,¡os de '?_e.:-ccnc.io y! -

por ende, loa focil.id~dtn portuaria l. qua deben c.onstr~o~irae~ 
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Ev0l~aci6n desde el· punto de vista de lo entidad.- Lo primera 

co:r1sidér~ci'ón perfinente. en _est_e .coso, ea 1:~ de aaber cc;n qué 

Clas·e· de puor_to- se =elaciona el proyecto, es· decir, si -ae t~ota· . . 

de-un· puer!o de altura, de cabotaje o de otro tipo. 

_De cvO!qU~cr forme, ·el crihaio yrincipol iJc __ r.:. -le .. evclvación ce 
este_ tipo de-proyoctos es el: de benefi¿io-costo, Por lo que re~· 

pecto o l~_s beneficios se tiene que· el pro.yOcto ocasionoró- u_r. 

oumPnto indudable en el movimiento de mo~concÍ~, osi como un ou­

ffiento en. los niveles. de ing=eso d9 cquellos-quo laboren en .acti­

vidades conectadas con el puerto. 

Son .tambi'n de con~ideroci6n los beneficios inducidos po~ el ~r2 

yecto. durante lo etapa de construcción ~e la_s obi-as, tanto en lo 

mano de. obro utilizado, como en el uso de mott:riales de constru_s 

ción característicos de lQ zona. 

El cól~ulo de los costos consideroró todos oqu~llos gastos. relo-

tivos o la construcción, así como los que· se supongan durante la 

vida útil del proyeCto. Tanto 1~ estimación de los beneficios -

como la de .los Coatoa pued; ser dificil¡; :pues en ocasiones los-­

estodisticas existente& acerco de los costos de ~peroció.n y con­

servación de obras portuarios no Aon completas. 

Tomemos el caso, por ejemplo, de que como· en el valO'r ogregodo -

se compu-tan lo$ sueldos Y salarios,_ cuanto mayor seo este rubro, 

mayor seró el valor. Ten~en"do en cuenta que lo tendencia ea ha­

. cia constru"ir puertos con un grodo de mecanización cada vez ma -

yor y que el resUl"tado que esto ha ·traído ea un notable increm8_!! 

~ 

• 

to en el tonel_oje movido con el mismo personal e, incluSo, con -

personal-más rGduc_idc, t"onomos qu~ el valor -agregado pueée pe:""?.2. 

nacer· igual &i la diaminuci6n pOr auel~oa y salarios se cocpe-na.a 

con el ·avmento en las uti!idad&a·. 

:-odc- ~_¡to -.:..:.nduce o. re-soltar lo dificultad que <!Xiste ;:;rc:Ao ¿ete!_ 

_oincr e qué grc_do !Os i:-<.,.O':"siones Bn- es~e compo increme,.ta"n el .­

producto. 

Oe cualquier manera, la evcluaci6n o nivel de lo entidad debe 

C('nsideror el seTvicio -que el proyecto Va a proporcione:-. asi 0.2_ 

f:1o les incrementos en lo demanda que se ·suponEn de acuerdo é:on -

el crecililiEint(! económico ospercdó. Por_ lo_ tanto, ae:ró indispon-

sable conocer la estructuro económico que oli~entaró ol pu~rtc, 

esto es, la clase ·de industrio predominante, el grado ¿Q ir.t~;r~ 

ción de la econ_omío, etc·. 

Evaluación reqióno!.- También es imp~rtont.a lo qua se refi_~re e 

1~ Íocolizoci6n del proyecto, yo que en este ceso ~ab:-6 que con-

sideror la ·si."tu.ació~ go.ogi-ófica del puerto, sv conex.i6-n con 

l?tros centros de pro_ducci6n o c_onaumo, la exi-"stencia de otros m.! 

dios do transporte,. talos como carreteras o fe:rocarri!es, ~ue. -

en oco~ione~ padrón _serv~r para .la ali~entaci6n del puerto pare 

quo" en otros puade·n_ resultar medios compe.tidoi-ea de importcr-,cio. 

Asiml~, cOnviene t8ne~ preaénte el tipo de producción q~• pe -

dr!a éntrar o salir ventajosamente ·en relación con otros. l~sc 

re a • Deberén reolizorae, ademós,- estudios fisieoa Cotr.?_;._e::\4-nt"c 

rias talaa c_omo la topohidrogrcfía, "botimatr.ia, .modi=.ic-n•a de 

vientO, temperoturoa, corrientes, oleaje, etc. Todas esta& con-

' 

¡--.:¡ 
e:.,;~ 
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" 
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·siderociomu; debor6n conducir finolmonte o ·una localizoci6n o~.!. 

evade que, p&rmita optimizar la reloci6n beno-ficio-costo d_el pro 

yecto. 

·-
Otro considcroci6n do. gran importancia es lo quol So refiero a -

lo zona de influencio o hinterland del puerto. En este coso, -

al i9ual quo ocurre con los· proyecto& de carreteros, lo1 crite­

rio:~; que se sigvon paro lo "delimitación del hinterldnd,· pecan -

de simplista~. Gencrolmcnto, se considera sObr.e todo el -~iste­

[110 vial __ quo alimento al puo~to. As!, ao incluyen on 10 Zorio de 

· · influé~ci_o del puerto· aqvellos luga:re&· ·conec~odoa más o··meno.s -

dir_ecto~Cnte cOn él, yo seo por carretera o por ferrocarr'il, y 

· l·quo" no seÓn mós_ facilmente asequibles. d~l.de algún otro puerto -

competidor. 

Poro oc!Orar esto asunto con~iono utilizar un ojemplo concreto. 

Tomemos ol ·caso del puerto do Ensenado, B. C., localizado en lo 

parte norto de la Bohío de Todos los. SontOa de la Península do 

Baja Colifornia. _La zona do influencia del puerto q_ue _nos OCIJ­

pa cuenta con el.sigu~cnte sistema vial; o p~rtir d~_~nscnado ·y 

hacia el Sur oxiato la _carretero transpeninsulor que. conecta 

con el puerto los poblaciones do San Quin-tin y La Paz. Rumbo -

al Norte, so tionen -do~- _carreteras de_ primer orden quo comvni -

con con ·los poblaciones" de ·!i'juono y ToCote, existiendo ontre -

esta ~ltimo poblaci6n y Mexieoli uno carrot~ro que los uno. 

A~í, ol c~ntro de comunicaciones .terrestres del hinterland c~tó 

constituido po~ f:1oxic0li,_ do donde parten dos corroteros, uno-·· 

hacia Son- ·Felipe y 1~ otro que toca 1_oa pol?lacionos de Son Luia 

( 

5. 

·-:·Río Colo;-ado, Sonoito, Coborco y termina en Santa Ano, entran -

cando finalmente Gn lo vía nacional México~-Nogales. 

Consider_ondo o Ensenada y Guoymoa como puertos competidor()&, 01 

límito do sus zonas de influencio se encuentra entro Sonoito y 

Coborca, quedOndo lo primero población duntro del área do infl~ 

en~ia de Ensenada y la segundo dentro de la de Guaymas. 

Como p~..:ede observarSe el criterio, antes explicado es demasiado 

gone~ol y flexible, ya que ~crece no t~mar en cuento cuostion~s 

impar tantos como las que se refieren o· los facilidades con quo 

cuenta un puerto respecto a su competidor; al destino final de 

los productos; a lo indo!e da 6stos, yo sao que ae trato de pro -¡ 
duetos d~licodos o de fácil descomposición, etc.; o la oficien-

cio on la5 maniobras del puerto, al costo de tronsport~ (In los 

medios comPetidores y al tiempo que puedo ahorrarse. 

~aso hobria siempre que calcul~r estas variables por~ 

mejor dot~iminaci6n del ~intorland. 

En tl.>do -
N 

hacer· unc.a., 

Evoluaci6n sectoriaL- pes de este punto do vir>to deben. anal izo.::_ 

ao los portea principales que presenta ol ~royecto, o sean, lo 

construcción y la vida útil. 

Ouro.nto lo obro so tondró un indudable. impacto dentro del s~.: -

tor de co;lS_tr"ucci6n pudiéndose realizar un cnóli sis. mot tidal, 

semojant~ al utilizado on el coso cl~ uno p~dso, poro ¿etorminor 

con rolcitivo precisión la magnitud d& tal im¡HlCtc. Lto on:Hi-

ais incluiria loa- efecto¡ dont:o d~l propio secto! tron~port~t, 

inducidos por la compra "do inav:r.o4 y ol empleo de mar.o dt obra 
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no perten~ciente a esta rama. El .uso dG! cri~erio insum¿-prcdu~ 

to 1 ·qUizá so· justifico solo en aquellos proy_ectos_ que_ involucren. 

ur.a fvofte inversión y dcnoe se considero GLiO estos_ efecto~ tie­

nen uri valo-r significativo, 

Durante lo vide ~ti!, lo· evaluación deberá considerar los efec -

tos direct~s provocados por el funcionomient~ y mantenimiento 

del proy~cto y los inducidos en la población be~eficiodo por la 

éxistencia d&l puerto. 

En el primer caso habría que incluí~ los_gcstos por c~ncepto do 

pogos_a! personal encargado de le ope=aci6n y conservcci6n del -

puerto. Los efectos inducidos se refl•jc~ en posibl~~ incremen-
. . 

tos en se-ctores tales como el pesquero-, ~1 ogricola, el de como.r 

cio ext~ri'or., el de tUrismo o el industrie!, ya que el pz:oYectc 

podria ayudar al establecilliiento de nvBvas i~dcstrics basadas en 

el"- comer.cio exterior u -originadas ·por lo ~reoción de "economios -

externos. 

Evoluoci6n nacional.- Es un hecho de c~robocio~ e&tcdistico 

-que el examinar las serios de cOG'arcio internocio.nal, tráfico de . . 
altura y producto nocional bruto, 58 observO que su creciaüento 

e.s _casi- paralelo~ No obstante, como yo ae dijo, los inversiones 

en el subse_ctor marítimo han permanecido m~y· rezagados con res -

pecto o las reoli%adas en los d~más Q&diOs- de trcnspo~te. 

El crecimiento' y la di ver si ficaci6~ de nuestro comercio hoce pr,!_ 

·ver "un aumento en lo .demanda d~ servicios· portuarios, por lo que . . 

serón necesariaS mayores inversiones. en Gata campo. 

( 

1~~ inversiones portuarios· m6s. ccstosos son los que se re~lizcn 

en obras exterior&s. Después los muellgs y las dársenas, lue;o 

las b9degos, cobertizos y patios_ y, finalmente,_ los cccesos te- . 

rrestres. Sin· embargo, y pé'se a-_ quo los costos de administre -

ción son lQS m6s bajos, es por est~ concepto por el que en 1~ -

moycrío de .los casos lo operación del puerto resulta deficien-

te. ':>ebido a esta situaci~n tlú tiene mucho sentido "reolizc:r ir:. 

versiones· destinodas·o mejorar el equipo existente mientro• no 

se lleve a cabo ·une reformo o~ministrotivo adecuado. 

Por otro Porte conviene._recordar que lo inversión pública e.'l 

puertos, cc.tZio en cualquier obro de infroe~tructura tlc.onómicc, 

promueve lo crooción_ de e~onomios- externo~ al 'se~tor priva-do·. -

La e:...Oluaéión d-e este proce$o •uele ser dificil por el, 9~an ,'lV-

18E'ro de vaziobl~s que intervienen en. él, -sin embargo, en el co­

_,¡.o q•e nos ocupe hoy u_no relación. bastante directo, o- seo, le -

que existe entre la inversi6n en puertos y la qUe se realizo e~ 

floto eercanto. 

~iaismo, la -inversión privado en general podró .desplaiarso de 

_ otrc5 regiones c_on menores fOcilidodes hacia oqueliaa qu•. c:u:On­

tar._con •ervi-::ids por-tuarios adecuodoa, qua permitan un· tráfico· 

de corcanc:ía més eXpedito y ~aroto_.' 

Poro le evolvcción a nivel nacior.~l conviene d~stinguir.!:s 

efectos durante la construcción y las consecuencias de 1.::: -::;---=:~ 

ción o funcionamiento durante lo vido útil d~l proyect~ :::: ;;.,:::: !. 

mente, lo Q.áa apropiado sel-ó éon•iderar al puertO df'r::.:.:> O;; ~o~n 

contexto .raás Clilplio en el _quo so in'eluyon otros proyectO.¡ d,¡,l -

• 

l, 

. l 
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8. 

mismo ~ipo~ Asi, durante le construcción, h~brio qu~ tener pr! 

-.sente el efecto multiplicador_ de lo"s inversiones realizoda.s di-

rectomente.en esta·etopo~ csi como sus,efectos en el consumo y 

en el Ohoi'ro a los distintOs .niveles de ing:-eso. Deben calcu -

larse también los impli-~a~iones que e.l proyecto tien~ en' la od­

quisició.rl de los insumOs ne~esariOs ,poro la construcción.·. 

En la· etapa de ope_ración. del proyecto, tendrán _que considerarse 

los efoc~os regionales )' es .. timar· los consecuencias del proyecto 

en todo el pois, Asimismo, no debe olvidarse el impacto que •! 

tC tipo de proy~.C~os ti:ne en la.s·rel.O:c.iones'comercialeS.con el 

extcrio~, poro lo cucl debería cucntifi:arse e~ movimiento de.-

merc~~cías y· productos antes y· de_spués···de ·la operación del· pve!. 
l: .. 
¡ . to, ·a si como ~~-~osible.cambio eri la no~urclezo de estas mercan 
~.:_.....----- _.,:.. ___ - . 
·r- ·cias y pr¿duc:~~. 
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Efectos 'en el sector externo.- En-este tipo de proyectos, los­

repercusioneS: en el. sector~ ex-~erno so~ de gro_n iinpOrtoncio, _no 

solo por-·lo_ que se refi~re a la reloti·N .":'lc<Jnitud d8 los crédi-. 

. _t~s ·.extranj·~~os que u utilizan en el -financiamiento o el incr!. 

·mento en e"l·movimi8nto turistico, sino_ sobre. tOdo', en lo relatl 

'vo o'las_opera_ciOnes dei comercio interr.ccioncl. En. este caso, 

-desde luego, l'os efe~tos .tend:--én :que li:::itarse o_los puertos de' 

al tu ro y, Su cuanti ficoción nO será demc~icdo- difícil haciendo -

uso de los. series estadísticos_. A tr~v6s de ellos, p~ed~ obsei. 

verse uno t~ndencia o- lo ~iversificoción del comercio, o si c~mo 

un inc;e~e~to ~n loS· embarques o ultramar y consecuentemente 

uno mo~or d~manda.de servicio.s portuarios. N'? debe ·~lvidorae' 

( 

9. 

·.que _los ingres.os de divísas ·derivadOs de actividades toles !:.:::>4111C 

lo peSca ser ·G ... gron.importoncia. Aden1á.J, el de.Jorrollo eioné-

mic~ di~ pois implico un ~ombio en lo naturaleza y estructu~c -

de lo¡ exportaciOnes, que tienden máa a aer· de productOs seei -

:'eloborcdo.s !~s Ql•E: req-uieren mayores _fa~ilido_dea poro au e.:io!;cr­

q.ue q"ue lo$ mOt.erir..s primas.- oe ahí que" al m~joramiento y :aho" 

bilitoción de los puertos existentes aea uno cue~ti6n de pri~t~ 

dial imp~rtQncia_. 

los efectos en la bo~~nZ:a 'de pagos aoñ da- í-ndole dillersa. Pc.r 

uno parte, ~os poa.ibles· incrementos por concepto de turiamc y -

exportoci6n de productoi. For otra, pag~ de irédito~ extr~~j•­

ros utiliZados en el fi11onciami~nto e inciemanto probC.blé· ée 

las i.:~portacione_.s·-. 

Al cuantificar dichos efectos ~n la balan:zo de pagos. hcbré, s~r. 

_embc'r'ilo, que tomO%- en cu'enta·el tiemPo quo hoce falto espe:or -. 

poro .que cocía uno_· de _dichos renglones ~!caneen _loa nivel• a ea-:i, 

modo a. 
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Abstr.3ct 

-This pape:- dc:llS with the relatianship b,•::vcer. dred¡::!-:1¡; 
. projccts. public exPenditurc th("()ry 01:'1l! rrojcct t•v;¡lua­

tü'n techniques~ The first part. of t.hc l'"lpcr c'>t:Jblishcs 
th.J t dr~g~ng· is a .. pub !le ¡;ood·." T'he St<cond part o( 
thc pa.Pcr revlews an array of incr-easlogly more 'sophis-· 

¡_--_ 
~ 
¡ 

ticated tcchniques for ·evaluating dredg!ng piojec:ts ·so 
that multiple &oc letal cibjectives: nonlinear values' and 
the opinions Of many cao be dealt with .. in one project 

_evaluation pr~edure. · 

i 
1 

i 
¡ 
i 
'-
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L int.codÚction 

'this pap'er· 1s an explol-3t1on in the reUt.ion~hip betwecn dredging 
· opC'rattoi-ul. publie ·expenditure theory and aome. p.rcjec:t evaluation tech­
·nlqucs~ Thc [irse Port. of thc paper develops ·that drc;dging fa a "public 
&\)CI<I". Thc W.l•c-i.md_ pn"rt dc;¡l& wltl_l thc cv.:tlu.!'!.tion of m.1:rgin;1l publlc ex­

'-'pf•nJiturcH tn drt...J¡.;,Ing. Vnr1ouR IICthoda or projcct cvaluation rruai "sy!f.tems 
· "iln.aly&Is -~rt· !!XO:.lllincd" (or 'thetr applicab1Úty to dredzing projecc_a-·1n l!ght_ 
·or confltctlng optniona n~ut thr 8nvironzcntnl i~acts of ~redging. 

• ·~ --, In thc UnUcd·-stntea, .o.s vell 8a .clsewhere ln the wo'rld, incx"pensive ! >vat_arbo't'ne trC~sportntiOn 1s th8 UfcUn.! o! a growing economy, end dreds­
¡ __ -·.· ing !s vital to.the uintenonc:e of vaterborne traffic. In 1972 Vaterborne 
~- · ·. :~commeree carried ). 46 x 109 tonnea of cargo (17). In support of that trade 
J. • .. the· u. S.- Amy Corps o~ Engineers dredgea soee 290 x 106 ml per yeRr, at a 
· ,f- ' co&t of· ovcr $160 x 10 (4) •. \lith the. 1nc:~easing t:10mentum for. dc:cpvater 

· · oil terminals· and tbe con'StruCtion o! .fartifici.Al islnnds, · di-edging .has a 
!. mos-~ prominent. role in ihe wcll-being- of an econcay.' 

t
e:· . 
. -·: .. 
l 
.. .. 
' ' i 
1 
l \. 

SYSTEMS ANA LYSIS. 

' · 2. Dredgins As a· ''Publie GoOd". 

Nonaally in an economy we depend on the market •yaua "t:o d.ecerain.e 
hov auch of a 01 good", auch ss dredging, would be produced. Hovever, bi 
cases where the prod~ctioñ of gooda and aervicea produce ext:eroalitiea, 
t.e. uriinteOded- or "externa!" effecu auch as pollution, then aore d1rec:t 
public intervention ia necessary to ~ring out tbe aociallJ opt~ ~unt 
of produc tion. 

There are two chai-aeter:Í.stics vhich malc.e dredging a pr't.ae c:andidáte 
:f.or pu~lic cxpenditures. Tbe !irst ia a eort of positi'Ye exfcrn.alitj-- and 
t.he s:::ellnd a negati~"- :~xternality •. 

365· 

íhe. positive .:~~ten . .l!iÍ::y is on the production side. ~ea en egency, 
suCh as the Federal Go-;..crnment or a port authority~ aak._es t. de-ciaion to 
dredz;e a channel to a ce::-tain depth, the decis1on 1a u.suallJ a.ade vithou_;. _ 
regard of ·us usefulr.l~--;s =:.o any one individual. but to e+-1 p-o:.~.tie.l: user_•.· 
Nor can this agency co~p~1 all poteñtial ~sera t.o pay fOT.these servtces 
proportionately. :his: ·_..-uisÜed both condiciona that. Batz110l and Cates (~_} 
havc set as. a d_efiu.ition cf an "ex~ernality". 

The. negÓtiVe ('Xt~rnallt).. ~s-f";~ the effccts of .!re-<:!gi.ng. ln recent. 
.,.i!"rs concern Vith the- quality of the lluaan environment has brCJt.l&hC atteni, 
~ion to the adverSe environm~ntal 1iapact6 of· dredg!ng, a~ s;.oi'l disponl 
(4) .. Dredgi~g Causes chnnges in· thc ccOsystea boch at tbe C~edgiog site­
~;d the .sp 0 il disposal site. There·c:an"be r~ dental tbat ~~e c~~oges 
oceu.r. bUt the importance of" such impacts are subject to dil:e.re..n:. i_nt~r­
pretations. Because·navigational dredging muat of~ eake PÁ4~~ in po~- . 
luted &quatic envitonmenta &nd eeologically valuable·vet~. reel con- ~ 
cerna bave been ~preased about diaturbing biological orgat!~. Our · ~ 
knovl~ge about the behavior of e'c:osyStems ar_e so o.ea.&er • ~ che h.pacu. 
so ¡)ervasive, t.hat the threats of -environDent_aliata ofteB appes-r perverse. 
NC'Y-erthelcsS thcse·opinions Dust be deolt vith by'dredgera aad governmcnr 
'oUieiala vbo aut.borbe dredaing. Tbe environ~~~ent.al ililpaeu. nf dredging 
also sauafy the tvo c:onditione ·for defining a:teroa.lid.ea propoaed by · · 
Baumol and Oates (!). Dredgipg -.ay dmuge the euviroGIM!'Dt so th~t po:ople 

.vho-use the environment for other purposea ha•e tbeir ~~OJDP.ftt·r~~ced 
"vithoÚt rc-gard to their.optntone. SuCh victims_have no V:JY to._eollect .uny 
r~f~bur&ement for damages. 

Civen t.heso externalitics, ec:onomiats ~- vould ~eslgaate drcdgtng 
a "-public .good" in ao muc=b that the. public:. can be perso..!a.det te p.c.)'~ for or 
control-drcdging in the name of publie interest. · 

3. Evaluntins Publi~ 'Expendtturee for Dr~gint Pro1«-U· 

Having extablished thot- dredging is a '"public ;~ .. as! ita provt.aion 
ia in the public intereat. ve find that a whole e~~~:ri of toola are 
cvailable to bring Out th~ Roc:ially apprDpriat~ ~¿velH af ~edziDI, froa 
subsidies to direc:t goverument production. 'b t.De Cn!ted Sates tbe Fed­
eral Covernment, with excluSive constitut'!.on.al audtor!CJ Cllre" all navt&a­

_ble vaters, _p:lys for dredging thrcil!_gh _controc.ta and "!.U O'll«i vorL. Tbe 

\ 
' 
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qu~~ciOn ts then how.much government moncy. a 
1--- •hould be allocated ro dredg!ng ao · thot there 
~ · tion o·r·.resources whUe aervin"g socfai needs. 

: 1 ·ocnts on overvi~ of an o.~iay of ·tncrea~ingly 
'j. t;valu~tion ~echniques. 

ver y sc~rée resourcc indecd, 
1s uYer~ll efftcient Olloca~ 
. This pat;t of- the- paper pre­
more sophisticated: project 

.f _ -le· i~ mi contentiCm. t~nt ~~clr engtni!eri."ng Project has its ovn char&e-
teristics -vhlch are shaped by ita techn_ological und ecoriomic nature;··and 

r: •the viewpointS of those who participate in thc: dec"ision. ThC choice: of a'n 
t.·8ppropriate project evaluntion scheme ·must" capture at least the essc~ce .of· 
';.l theJie charaCteristics. It vill be· aeen that different cvaluatioi; techniqU.es . 
. 
1 

as_sume different levels of complexity. The choice of an· evaluation sche~~e 
'1 · mUst reflect a balance betveen the 11!.8rginal insights offered by· a more 
./· ·sophistic:ated scheme and the ~dditional costa o! using auch a ac:heme. 

The evaluation achemes revie~ belov can be clasaified according to 
'1· . \l~u:-ther 
·1: a. lineaiity or non.;.Unearity of "Valuea aasocinted vith tbe .outputs of the 
J •• is usCd; · · .. 
. f· b.: singularity or multiplicity of .criteria is used for evalu~tion; 
1 · c •. thc number of interested parties whose views are conslder<:!d in the eval-
~~. uation procesa, 
i ..... 

f süau:: ~-:!~!~1=h~ ~:8T=~~:O~~ ;h~!e~=~~=~r~;Ol~:~~:~:~c!;~~~~q~~a the 
L...-.-rssUíDpUÓns lD.plicit in each of the methods listed.' A check indieates th.o'lt 

,\ ··· tile 1:echni"que maUs · the associated assumption. The role of unc.eitainty in 

;. ·~:;~~~c~~~::~i::d 1: ~~~c~~~~!:e:;d t~:r:~su!p~::~s a a~~l~~~~=~~!~:~~n of 

1 
1 3•1 Convencional Benefit-Cost Analysis 

·¡.. .The frOllll(!\oi'Ork o( tradithm,ll pruject eV:tlulltion la c:alicd benef1t-c:oat 
'·1, ·~n8lysiS. This w~s che projec:t eva.luation scheme used'by the United States 
·J _Covcrnment .for dredging projeC·ta·-for mtrony years. This aethod entoils com­
r· .. paring .all the benefita. "to vhomever the:y might accrue". to the costs of 
'·· tmPlement:Í.ng th.e proj ect. . 
j 

·1 
Associated vith dredging pf."ÓjectS are outputs, auch as deepened c:han­

nels of land recloimed., Thesc OOtput!;, once 'llctí'rmineJ. c:an bf:. conv~rtcd 
· to a COIIIDiori d~nominator. such as inC:rcasc in Nationnl Inc0111e {rona improved 
""navigation, .The purpOse o{ benefit-cost analysis is to DU:imi:ie improve-

·[· · .ments in· the chosen meas\.¡re.·. · · 

' 
1

1
. ••• ,Sinc.e tbeae outPuts. or beneUts and costa usually o.ccur. over a period 

of time," projCct. eVaiuation mu·st compare benefits. and costa ot .a cocamon 
¡- polnt in time, The usu~l praetlee is.to""d!seount" all benefits and eosts 

l
1

• to· the present. · The choice of a d1.scount rnte for public projeCu 18 a 
controversiol topic. n~t treated ·here (.!1). 

1 ~e bave·a se~eral stotement ~or bene!it•cost analysia: 

i. 
t. i. 

1 

Q 
r 
t 
o 
X 

• 

Conventional 
Senofit-cost 
Ana.ly&i.a 

Utility 
Ka.ximization 

H.ultiobjective 
Analysis 

Hultidimension~l 
Ut!lity 
Maximization 

Group 
Decisio~-Makin? 

Number 
--~ 

' 
' 
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quantity · 
.dl•c.ount rate 
ti1'1e period 

-u=ility (value-in~u•e) 
feaaible set 
time stream of. net benefita 
discounted.oet benefitl 
objec:ttvc!s aet 
sroup utility function 
objective function 
vei¡ht cn objective 1 
veight on individual 1 

·~f Criterio. Utility Values 

>1 Linear Nonlinear 

' 
' ,_ 

' ' 
' 1 

1 1 
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whe're x • strcam of riet bcl!efits, ·ar bencftts ainul!l costA. 
z· • objeétive functiDn, e.g. increaacs in naticnal i.o:'IC(Iale 

r • discou~t_rate 
1,· f' ,t • ttme·periodo 

Eq. 1 

· m • numbc-r ·of time p_erioda 

l- :r: Thcre 8re a number_ of assumptions in benef1t-cost enaly91S that are 
L ~~ou~ling. First, the.ecOnomy is aSsumed to be in.porfcct cornpetitlon and 
!.- thc m;:¡rgina_l-dredging 'projet:.t.faces an infiniÚ!ly el.:Jstic dcm.1niJ c:urvc :~.nd 

l·.as a Í"esult the market ·prtce for each unit of 'dredging is _invarisnt ·."tnd can 
.b~ used to compute áll benefita and coses. The satisfactlon.o( thc consu­

Í. iller is then linearlf proporCional to the ·quantity. Thus the s."Jtisfaction \ 
· -í rom_ having a 50· m. _deep channel is ten times that from· a 5 ra deep c:hannel. 

i.:~· Secondly, only one meaaure is used for evsluation. Monet8.ry benefits 
':nd C~sts are the c:ommon musure •. E-.•ery benefit nnd coat· mUst be conver­

~ · .i.ble to monetarY values or be exc;:l.uded. Envirorur.er-.tal dar.~ages and other 
¡ ..... ~acial coses are usue:lly trea~ed as "intangibles'' ·and often ignored alto-
~- i-·.cther. · 
¡~~ 

f~·. :-~Thtrd. all -member·~ of soctety are··aasumed to h3ve. the sll!!le preferences .. 

1 

No.allo~~nce is made·for conflicting viewpoints. 

[ Beneftt-cost analysia. is .the moat rudimentary fona ·of public expeo­
¡· t!iture cvaluation. The"· shortcomings' of · this method will become apparent 
! -as .1 describe. other tec~iques. 

!, '3.2 Utility MU.itnization 

In coriv"en~ion.ll benc{it-coat_ ~nalysis, the inputs .and outputs or 3 

¡· ,pC'.'jcct ·3<e assumod to be linearly· related to the1T quantltiea. In real 
! ;tú~" this 1s seldom true. Tbere ia the famous phenom.enon of "diminishing 
i ·;.;.l·ginal util1ey.",. UtilitY is aiwther Vord for "vdue-io-use." Picture a 
1 ·,por e director Vtth a ·barbor cbannel or 15 u depth that has nov aut.ed to 

·· iO m. Kc wOUld pay dearly to have bis 15 m depth restored. He vould -
:· probnbly pay a_good~y (UI~oúñ.t'.to"-have the chomnel dccpened to 20,. to at-

' .. _tr3"t morC" trOffic, but not. as,-awcb as be would to have the original, depth 
¡ restor.ed, 
1 
1 '\ ~· For oUtput'a oC d·~'edgtn¡ 1 Q demaÑ!. ~bedúlc .. c:~n bC consttucted. Figure 

1 

.. 1.-shows Such a dcmañd 'curve .ror._·:de:ePCiled no.viga.tional channel. Thia shows 
that the pOrt direc:.tór .. i&. vuüng: to' pay: for· chanil.Cl clearing, but in de­

r · creasing_amounts as the channel geta deepe"r until thia' Willingness-to-
¡.. ""pay dccre.ases to zero . ...,h~ .~he ·chan"nel.becomes too deep fol- prac~ical pur ... 

l
t: poses. Let OQ1 be the existtng .deptli o! the channel. \lhile OPlAQ¡ "''ns 

paid to -have the channel dredg"ed, · the overall bc:mcfita to· all uscrs is the 
/.··aY-ea undcr · the dczund- curve .OD.AQ1 •. The triangle DAP 11& kñovn as ,.con-· 
~ sumer 's ~u"rplus." 

i 
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1 
1 -----:-::-¡--:-
1 1 
1 .1 
1 1 
1 1 
¡----1 
1 '1 
1 

Depth ot Dra!'t. 

Piqure 1 ·A OeWlnd ,Curve fór · Dr~d~,_·il-\9 Chánnels· 

Dtility 

.. ; 

tk:pth· ;f Draft 

Fi9t1re 2 A Typical t'~ility Function· · 

¡ ., 
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L li ' 
P: • D(O) 

· wherc! P • price or cost 

1 ·-_,·--'Í'he consumer 1 s 
J 

Q •-quantity, e.g. depth of chc~el 

wtiltng~e~S--to:..pa:Y 1~ 
B(Q) .~ rfQl D(Q) dQ ;¡ 

1~ • Where B •. benef1ts 

Eq. 2 

t:q. :: 

•,!. . i.f' a proposed. dredging ' project ~ncrea&es depth te Q2 :hen society's 
.¡" benefit frota the project ill 

'··1 
. Q2 . . Q 

Eq. -~-X • rl D(Q). dQ' Q2P l + . c/i¡,(Q) 'dQ · Q/ l 

J where x • net Oeneftts. This defines ne-t t.Cnefits ar net con~>umer•s· 
:1 . _surplus. a~d 18 the_' area P/2M in Figure l. _ 

•·11 .. The cumulat.tve villingness-to-pay or utHit.y is equ81 to th~- value of 
·~.tal benefits._ Thus the ·cumUla ti ve utility- cuovc looks llkt! Figure 2. 
:¡·. Th.h: typical ';!Ülity curye can be approxiJDatcd bY, 

U (x) ~.a+ b exp (-ex) Eq; 5 ·j . 
·.·1 ~ -·· wherc U • ut !lit y 

x • quantity of commodity, e.g. depth of channel 
f a, b,. e • cOns.tants. 
J 

:i 
¡ 
1 
i 

The general problem af ut!~ity maximizatian is 

m 
HaX z'• 1: 

t•l 
...,_ 6 

-l· '1 . ~-~. 
:¡ 

·¡ 
·¡. 
1 

·i 
. ~~ --

1; 

!-

r_ 

[. 
1 

or 

a + b e:xp_ (-cxt) 

(1 +."1') t 

Eq. 7 

Utiltty III:JXI"!h:nttan, especinlly Vhc·n rhkrt ntt!tudus .uu D<ldcd, ap- · 
·p_eare t.o lic cx_trc_moly aüracttve :ror CoriullrrcL::al enterpc lees ·so there h:Jvp 

-·--be:en.anny attcpmts t.o .lS6Ctf8 uttlity functloris ro-r buslnesRm~n (12).. But 
· '.utiÍtty or tho degrcoe of decrcaqing ~rgtnnl utJlity-is sUbjeCttve and de­

. _penda on thC tndtvidual'e attitude, The qucstlo~ arisca .os to vhose uti-. 
.lity furietion ehould be uaed for evaluation. This io one of the deficien­
ciea o·r ut111ty 11Ulxim1~at~on, .Hovever, thh tcchnique does 'cnpturo thc 

·. nonUnc.or. n"ature o! on indlvldual'a prefcreilces, Ut1Hty tlnlLimhatJ_On 
retoini the essumption of only one criterion íor cvaluatiori. 

( 
' 

• ·l.-- .. 
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3.3 HultiobjcctivC Analysis 

l have laii"eady poloted Out tha·t envi~ontaentalistS attack drec!ging as 
a bespciler of the environment. Environmentalists want ecolo¡ical values 
conllider·ed o'n par. vith economic: value• in formal project evaluationa~. · 
Fortunátely, -there has beeo aubatantial.and deciai•e progrese made in tbe 
field of multiobjectiva analysh in recent year8. The neV development• 
áre essenúillly a multi-dimeneional 'senel:-alization of traditional benefit­
coat analysis. Multiobjective analyab enablea ua to cona_ider-~ny non­
market_aoc1al.objeetivea, sucb as env!ronmental quality ·or reaional devel­
apment, ·,as explicit and distinct objec:tivea, vith:out collaplling tbem to 
moD.etary eql.livalents. · · 

For !na.tarice.· it m;:ry be·a eoc:tetal.objecti.ve to preserve vetlanda. 
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Wetlanda serve as. nursery 'grounda'for many organisms and belp in flood 
control. Because of' thcir bigh b!clOgic:a.l produc:tivity diey need. to be .. 
preserved. Dredging often impin~.:::-s on wetlnnda. bo-th estaarine and rtver­
ine. A dredstnS·-project .tdght be designed for tvo objectiveJI: . increaaing 
national ioc~ from tmproved navtgation and saving as .any heetares of 
wctlar.rls as· possible. le this c~s~ r.herci !'lre ::.any pcssible designa, rang­
ing from no drerlgir.g and coaplet~ prriservation. to ciredging vithout regard 
for vetlands, and everyvnere in betveen·. Each com_bination af benefits and 
costs towards the tvo objecttve& that can be achievcd through [eas!ble 
project. design can bll! plotted. The group _of all such pointa is tbe tech­
nologicallY. re.as!ble set : and the: boundary o! the eet 'ts cnlled the net 
benef!ta trans!onaation surface T. FiguZ.e 3 ahovs a tvo-objective tra.na­
fonuatioo curve. HoYecaent aloog tbe tranafonaation curve requires aacr1-
f1ce of net benefits o! one•objecttve for an 1nci-ease in a"at benefits 'of 
anothe-r'objective. Por.example, in Figure 3 to conserve more vetlan~s 
vould mean lover econom.tc: benefits, from having to refraln. from. drcdging 
1n vetlands and 4ecreas1n& ahipptng capacity, and talrln& moTe care In 
dreq,tng aDd spotllna oy.erar.ioraao. 

1'he .W.tl_obJcctiwc project evaluat!Oft probleli 1a 

D • 
Haz- • • I a 1 Xf_ 

1•1 . 

a. t. "'t 'Ex l 

•• • dtacounted net bcnefita of objectivC!' 1 
. l 
11 ;. ~r of objccttVea 

at·-~igbt oa objecti~ea 
X fe.aslhle eet enclosed' bJ transforsatton curv~ t 

An eKpand'ed fona of &q. 8. for· the tW:ó-obj~C:ti~C: i::,~ge serves bett8r 
aa " illuatratton.-

.. m 
l!ax • •! XÚ .+ a2 ··r "2t. Eq. 

t•l 
.( l+rl) 

t t•l ( l+r2J t 

'" • ·1-tor· C:cmvenienco 

9 -
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Figure 3 Multiobjcctive An~lysi~ 

Obj: 2 Environmental Qu-ality (IJectares of Wctlands Saved} 
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Benefits and costa accounting are done separately for the ~ objectives •. 
A different discount race cnn be used for the tvo object1Yes. The Object 

l73· 

is to find the poirit on the transformation curve that maxíai~s social value.· 
Since oll the points on the transformation curve are te~h."lologically effi_. 
cient. the choice is a matter of weighir.g one objecti•Je · a.gainst anothe_r~ 

·The practice·in the United States has been to explore ~he transformation 
curve to find the weight preferred by a decision-caker, eitber directly or 
inferentially (13 & 16). This ·is illustrated in Figure 3. POtnt A has beea­
selected. The weigh~~n·the second objective can be dete~L~~·trom the 
figure, reealling ve set a

1
-1. From welfare econocies !t is tmplied'that A 

is the tangency point bet~een'the transformation curve and the tndividual'a 
iso-utility _curve. But most current practitionera· of mult1objective analy­
sis stop short of speeifying a methodology to quantify that iso-utiltty 
curve. Note -that under conventional benefit-cost analysta poirit B vould. 
have been chosen. 

In aum. multiobjeetive analysis addressea social anc!. ernirotm~ental ob­
jectives explieitly.but uses linear utility va!Ues and the preferences p! 
only one individual. The use of multiobjeettve project evalaation 1s nbw 
firmly established, having been adopted by tbe United St.atl!1i Yater Reaour_c:e• 
Council. (18) for aÜ water resour~ea prg_jeeta and the L'nit~ Hátions In­
dustrial Development Organiz:ation (16). Hovever. cu'ltiobjec:tive analyaia 
has not b~en t~sted extcnsive~y wit~dredging proJects. 

J.4 Hultidimensional Utility Maximization 

The extension of·nonltnear utility values to aultiple dimeasions·bas 
been hindered by operacional rather than analytical difficult1es. In 1969, 
Keeney (!) introduced .the concepts of preferencial an.::! u:-.!l!cy. independence 
which. if appropriate, gre8tly simplified the task o! a~essina multidimen­
slonal utility functions. 

In Eq: 5 wc opproxi~:Mted an unidimcnsiona~ utiH~y function by. 

·U ·(x) • a+ b exp_ (-ex) Eq. 5 

In the multiobjective or multidimensional case ve bave an objectlve set 
. .!. • (Xt• X2, ~ •• , Jtn)'. To get a multidimension.al ut.Uity function, uni­

dimensional utility functions are assessed along each of tbe_dime~sions: 

.Eq. 10 

Undcr the n::l&umptions of prcfcrcnti.:~l and uU.lÜy inlcpendence. Keeney. (!.Q) 
show~-d thnt for: 3 or more di~nsJ.ons: 

or 

n 
U (~) • t k1 U1(x1) 

1•1 

n 
ü k k

1
U

1
(x1J + 1]- 1} 

~1 \ 
whcre x

1 
• d!scounted nct bcnef!ts of dtoens!c~ 1 

k,k
1 

• ocaLlng conacants, 

Eq.ll 

Eq. 12 
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¡ .. ·_ .l::ithcr ,EQ. 11 or 12 is m.:ulimizc-d s~hjcc.t Lo bcin¡.; un l"ht• tL·:m.-.f••nn:•­
.l,tlot: curve. Tlu.··_sltuatic-n i!i Ucpictrd in F"igur<· .',, 
rtlOO C:IITVC i.<> thl' ·samt· :1s in F'i¡..:Urt• 

1 
nant'd bv thl' t,tn~L'OLY •püliH bt•t1.1l'l'l1 

·1 ¡so-utility curve .. 

), l!tl'oolt'Vt'l", Lill' nplim,1\ 

thc- tr:~_ll:;rut¡,;•tio•• t'<Jrv.· 
poi Lit 

;¡ '.11 J lll·l 1 

'j Rccall that ut.ility íunct!ons. unidimcnsio!1..1l or multiJt:ncns!c:-~.-d, .1re ' . . 
¡aSseó~ed for'individuals. Multidimens1on3l utility funct{o;¡s c:m ~llumin~tc 
¡ conf:lct among tht• preferenccs of different individuals: Surposc wc <~.sscs:; 

.' 1 _~ultidiCle:'lsional- utility fun~tio!iS [ur tt.":.l pcrson~ ~i th wÚ!t•ly disp.Jrnt~ 
~.urinions, such as might be cX.pectcd. from ;.¡ drcd;·,L!r andan cnvironmcntalist, 
.:1 t_hc_n 1o1e might expect·. thc iso-utility curves to b0k ver y dif ferent; Tht> 
'· (;!r;.g.ency polnt bet\oleen thesc iso-utility curves atHi. che t·ran5formatfon 

1.curve vould occur at .different pcints .. 'I"his is shown in figure S. 'I"his 
! show.s a diíferent. deci:;ion would result -:..! Giffei"enr. pcople performeJ che 
~ evalu.:Jtion. The dredgcr would"choose .:1 i.!estgn ('Cph.:!s1.zing economic f',:'lins 
;.~~-the--e~vironment.:llist a dcsign that savcs mort.~ 1o1ctl;wds." 
·¡ 
·¡ 
· ·. Th~ use of mult!dimcnsion.;¡l Utility ma.ximiz.-,.t"iot~ has brought us to l the point where we consider multiple soci.etal objectives Si.rnultuneously 
l using nonlinear utility values, but only for" on'-' interc!stcd party. HOw­
i ..,-:cr, this recently developcd technique has ll:)t been widcly .:1pplied (19) 

;¡ anci-it b_enrs experimentation using dredging proj.:cts . 
. ¡-
! 3.-S'· Group Decision-Making 

-! . The controversy regarding the env1ionment:tl impacts o( dredging is 
1 renlly'a conflict between the vi~ of dredgers nnd environmentaliots who 

_¡ ~~ve·:gained politic31 clout in recent years. -in nleny states io the United 
Stetes,. dicdging projects must be approved by ·citizen bo4lrds which include 

lt·.-environmcnta-lls~s-, suCh u the c;:alifortl"iD; Rcgionnl Water Q~;~"I ity Control 
' "Boarda, thc t.3lifornia Coa.stal Zone Conserv:tt.ion Commissions, and the Nev 
:·. ~.!r>rsi.-y. N.ut\lrnl Rc~ourccs Council. Whcthcr fonnally o:r infonn<tlly, thc 

'i rc-sponuibility of evalu:ltlng a dred.ginS: projeCt f;•lls on drl-Jgcr~, enviran.;. 
:¡. inCntalists ond &011erneent officials acting ·as a- t::roup. The proje.ct evalua­
·¡ Üon schemcs considercd hitherto have not explicitly" dealt wtth decision 

· tú.:king by a group. although the last method is capable of ~lluminating 
·¡ c_onflicts. ······--- .. _ 

., 
¡ 

llow should ihiS gnmp vhtch includca confllc.tinr. ohjc-cttvc9 and tn­
.tc·rests, m!lkc n dcC'iaiont. The problca~o o( itgHrc¡~¡¡ting tOOJvldu;ll pn .. r ... ·rC1l­

.-ces is onc [hat ha.s perplexcd- the })(!sr: ~~~.·tnds""in lhe socinl sciences. Arrov 
Ü), in a Nobcl l'rhc wtnnlng vork~ considared a Unite · numl)er oí alter­
nñ'thes and eaCh afíected indivldu.:~l "rank.ingtt. the posstble outcomcs. 

· ·:1ccording .. to hh or hcr preference. A.rrow then showed that tbere .ts no 
':rUl_e Coi cumbiniOg the .lndivhlunls' ranklngs th.;Lc is consi~tcot 'oi!Ch five 
Seemingl)' innocuous "asaumpti.ons." The assumpt ioris includcd non-di_c tator­
Ship and individual aovereignty, ln general there is no proceclure for 
quantifying a group'a preference struc·r:ure whic.h is consistent _with Arrow'a 
aSsumptions that doeS not include inteqemonal comparison o( preferences. 
a feature deliberately excluded by At:"tov. ~0\levcr, intcrpernon_al comp¡srison 

Obj. 1 

Inco~c . 

(~llars •· 

::Jis­
Count.cdl 

Figure, ~ 
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¡ 
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\ 
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( 

J7S 

Er.v ironmcntal i st 's. · 
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u:· p~cfcrcnc.c$.or diÜ~r •. .>nti<Ú cvalu3tlon of indi.li.dual's ~pinions is a 
•hily iact o( life. For C"!<.:tmplt>, in recC'n~ yC;Jr:; thcrc h:ls bccn mnplc, cvi-
deñcc of defcrence·to thc opinions of cnvironmcnLJlistl':. · 

.If we allow intcrpersonal comparison of "prl!férences, then Keenl'Y and 
Raiff.:¡ (ll) has ~ho~o.'T! th.:~_t under simil.:~r assumptions, thc group uti1ity 
·runc~!r~ lS e!ther 

.> 
\1 (,,) = _L \U._t(~) 

.:.=1 
Eq. 13 

O< 
1 

,~-1¡ 1 
p r " (.!\) ' n u,1ü1 <.!\> + 1 1 - 1} 

1-1 
. Eq. 14 

l .. 
! .~. ·.· ThiS expresses· thc joint decision of the divt>rse members of thc group. 
··~rh€ ), 's can b~ intcrp~eted aS" veights assigned to thc opinion of thc indi­

viduals. E all thc· group members_have an equnl voice thcn A(•A
2

"' ... ), •l. 
In situ.:ltions lo'here ."pOI.I'C'r" is a [actor the). 's c:m be interprctcd as gower 
coefficients. V;J.rious rnethods of arriving at est:im3tions of th~ A 's are 

·' :"ly.?.ilablc.-·(1~). 

Group ·utilit.Y r.laximi:!:ltion uses the opinion·• of Úll g,roup mcmbcrs in 
i;. ri"Onli:lc.ar t"erms- ;md·ovcr all..relcvont objectivc.s. From tr.:~ditiunal benl"fi_t­
j · cost .1n.:1lysis \JhCn n single ev~lu::ltion critc.riou, line.:1r vnlucs and one 
¡ .~lnt\!rcstcd party, \JC nm.• h.-wc a ·projcct cvalu¡1tion tC'Chniqul." th.1r: ·trl.";lts 
· multiplc objcctivcs, no"nlincar utility ·values anJ roultiplc. interested par­
Í· ·.ues .. 'While this technique fs -theoretically sound a.nd "feasible for appli­
[ ·c3tion, no actual experimental tr1.:l1 of this tcchnique hns been made •. In 

dredging projects, vher.e the conflict over enviroruncntal impacts i_s suf­
Ü.cicntly wcll deilin(,.-ltcd,-.an experimental test 1>huuld serve _.;,el!. 

This paper. f irst established thnt· dredg1ng: possesses nll the attri-
. ·but.es of a "publié good." 1 went on to examine :m array of project ey:il­
··.·i~t"ion technic¡uee which c:<~.llcd for explicit spcc.Hiciltions of multiple 
""óbjcctives and conflicting opinions. In decisioni> regnrding public expen-

1

':· -·dú:úrC",; whcre conflicting opinions nre thc rule r.1thcr than _the exception, 
.. l·l· i~¡ my hu¡n:o. tlmt th~Sl' t••~.:.hi{iqucN vi.] 1 lc:ul to .1 cle,,r,-.r :lrti.cul:1tion of 

t"tiC' tiuhst;lnl'lvc·fs~=:ui.•:t, itkntífJC";Itlun of cunflll·L~I ;md thc t-:l'll('f"illion of 
·crC'.:i.Llvl~ altcrn.ativl.!s or C"ompromiNcH. The magnitu!.le of llw expenditurcs 

1 ·on-dredgins would suggest that cxpcr"imcnt.1l tri<ll oí thesc tccbniqucs are 
j worthwhile; · 

i ApPendix t. - Referencea 

1 ). . Arrow, K. J. • Social Choice and Individual Vd.lues, Second Edition, 
Yale University Press. Nev Haven, CT, 1963. 

i 
' l. 
1 
1 

2, BaÚmol, W. J. and O.:ltcs,·t.l. E .• ~Theory of fnvironmental Policy, 
Prenticc-Hall, Englcvood Cliffs, NJ, 1975. · 

3; · Bl:mldnship, B. T., "Problems nnd Challcngc~ in the Dredging Program 
o{ tho ~· S. Arrf.y Corps of Eriaineer-s," in Proc. 6th Wor1d Dr~d..A..!!!&. 

( 
.~ 

SYSTL\fS A:~,~>. L ':' SIS 377 

Confcrencc, World .Drcdging Associi1tion, San Pel!r-:. r:.A. !97'), pp. 17-
35 .. 

'. 
5. 

6. 

¡. 

Clark, J.,. Coastal' Ecosvstems, Con<;ervat!on F-cun::.::i~:-., ~ashington, OC, 
1974. 

de Neufvillc, R·. and Ha:-ks, ·o. H., (cds.), Syst~:! ?;,.~!nS. and Design, 
Prentice-Hall, Englcwaod Cliffs, NJ, 1974. 

de Ncufvillt:', R. and Staf(ord, J. H., Sv!ite!'ls A!lab:s:s fcr E~in"eers 
:1nd ~l:tn.1p~i~, McG:-aw-!-i¡Jl, ::ew York, !'N, 1971. . 

l!ars.myi, J. C., "CnrdiMl Utility, lndividu.ll E:::;.~:-,;,·anrl lnterpersonal 
Cornparíson of Ut ility," J, of Political Econom·¡, ·¡:-.:. 6.3, 1955, pp. 
309-321. 

-~- Keeney,_ R. L., "Mu~tidimensional Utility Funct1.on.s: !'beory, Assessment, 
and flpplic.at.ion," Diasertation, M.assachuse:.ts ltts:!:u:c oí Technology, 
1969, . . 

9. Keeney, R. L., "A Decision Ana1ysis with Mu1tipl.e D~jec:ives: The 
!1exico City Airport," Bell ·Journal o{ Econoe.ic~ ~ ~.ano1.genien: Sci­
ence, Vol. 4, 1973, pp. 101-117. 

10. Keency, R •. L., "Hultipltcative Utility Function.s,"' ~.u.aEea:ent Science, 
Vol. 22, 1974; pp. 22-Jt.. · 

11. Keency, R.··:... ond Rtaiffa, H., Decision Analysis vi!.:~. l!:.:.lt!ple Oblcc­
tivcs, Wiley,. NC\1 York, NY, 197& • 

. 12. Lorange, P •• 1.nd N6rma.n, ·v. D.-,· "Risk Preference !.n S",=-z_...¿inav1an Ship­
ping," ~_r_!j_cd Economic~, Vol.· 5, 1973, pp. 4~-55. 

1~. !'!.1:jor, O.· C., Hultiobjective \Jntcr Resourccs Pla::.:-~i:2at, /u::l~rican Cco­
physical Union, \.'ashington, DC, 1976. 

¡.;, l'lajor, O~ C., '~Mu1tiobjC"ctive Redesign of the Bis ~}cut Proj!!ct.," in 
Systcms Pl3nning and Dcsi¡.;n, R~ de Neufville .3.U ::. H. Ka:rks, eds., 
Prcntice-Hall, En~lewood Cliffs, NJ, 1974, ~~· J2:-3J7. 

15. S~einer, P. 0., Public ExpenditUT!! Budgeting, Br~CiQ!S lns~itution, ~ 
\.'ashington, DC, 1969. · · e:.;! 

16. UnitL.od Nations Industrial Develop-ment Orga:J.iz.a:::.!.:-::.. ':;..ddelines for 
, ProJect·Eva1uation, United Nations, New Yor~. ,..-!,: :5'72. 

17. United Stntes H~ritime Administration, Domestic ~~!~he~~ TTed~ of 
the Unit"ed St;1tcs, Dcp.:n;tmcnt of Cownc-rce, W.-u.~.!..::r,pon, oc. 1975. 

18. United States ~a ter. Resource~ Counci1, "Principle..s ~~ Standards. for 
Planning Water and. Related · Land Resources, •• Fe:!e-:-.&...1 l.e&i•te:r, Vol.. 
38, 1973, .24778-24869. 

·19. Winkler, R. L.; "The Quantific.:lticn of Judge!ll:ettt! Some-Methodologica.l 
Suggestions," J. of Arn. Stat. Assn., Vol. 6!, 1%7, i'P· UOS..ll20 . 

a, b, e 
B 

·o 
1 
k., kt 
1 

" n 
p 

p 

constantfl 
benefita 
dem.and 
subscript for objectives 
scal!ng constants 
subscript for. individuals 
numbcr o! peri2ds 
number of objectives 
price or cost 
numbcr of individuals 



•. 

36 

1).-' 

2. EL PROYECTO DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES. 

i 

En este capitulo sa sintetizan los caroctedstlcas principales del 'Proyecto de Terminal de Cont!nedores 
de Ver~Cruz, elllborndo por ID Dirección General. de Otirus Mar/timaS mmo proyecto piloto, según· 

lineamientos do le Subsecretaria de Puertos· y Marine Mercante. Se inCÍuyen algunas recomendaciones 
c:omplementarills Sobre los ·awt:ctos operaCionales de la terminal y sobre la edqUisici6n de equipo de 

. operación, en ¡,::Hción a lo ·establecido en ol proyecto original. 
\ 

El objeto do( CJpftulo consiste en definir el proyecto en términos de· ius elementos de lnfuestructura, 
Instalaciones, equipo, operación, servicio e inversión, sel"!tand'C? W b8S8S sobre-las cuales se analizan. 
en ~prtulos subsecuentes, la capacidad, los costos de opert~ción y loa· requerimientos· de _Ingresos 

asociados. 
1 

¡. 

. .. , 

.. .- ' . 
··'. 

4.1 

, 
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UBICACION DEL PROVECTO. 

El muelle de contenedores s8 localiza deritto del puerto, jun'to ill muelle d~ granós (enfrente d~l muelle 6). 

El pil_tio de contenedores W cncucn1ril ubicada" coMtigub o los n·.Jc!lcs_ de granos y de contcn .. .,lorcs !<J io 

largo). cOn dichos· muelles como punto de fcfcrenci.J, el p.:~tio c~t;j limitado por Latcx y McxiCJn.: de 

·Terminales a la d<:rectia, por la ;bodega da gr¡mos y Miel(•s N<~c\c:-.óJics '!n-la parte ·posterior y pur la 

lnstalaciórl para la deScarga· de granos a la izquierda. 

En la parte cOntigua, a la izquierdo do la lnstalncl6n de descarga de gfanos. $e ubica' la zona donde 
cStar6n las instalaciones y edificiOs de opoyo a l;1 operación ·de l¡1 tc1n1inal do contenedores. \ 

---------------------------------~~ .3 \ 
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CONCEPTOS DE INGRESO Y SU RELACION CON LOS CONCEPTO$ DE COSTO. 

• • 

1 a toi;Liid.:ltl rlo In!\ costo~ nsor:i:Kios óll rroyccto iridu\f'Y\ lo:; costos rlc invcrsiO:u inici~l rrcvi.1<nl'!ntc 

. su•ialildos, los cvstos do rcposiciüo du cc;¡uil)u ul término úo su vitJ¡¡ útil v ftlS.c.;o~to:. l.lu (.J,;,;r;..(,;tUn t!l..' 

. la tcrminc~l. Ur recuperación de dichos· co~tos ror vía tOlriloria se rc<Jiiza e travéS de loS cistintos 
conceptos de ~rgos porlu.Jrios. · En esto a~So. los d1nintos conceptos de ingreso v .su rclüct6n- con los 
d;l!!rcntes conceptos de costo C<US se' <~doptor~ en ID cvalunción rinancilra sa sei\Jion en la TabiJ. · 

Con boso en lo anwlot, se tiene que los· lnQrcsos provcnicntés de los ·der~os de atrnquo dcborcin 
cul.uir. un;, IJ'ItHi ptorroiC<JJo do lD inva1si6n t:n mwllo1 , 011 liVIto ouo los lngrc$os provcniC!tlcs di'! los 

dor~chos de muellajo cubrir~n la P')ito. restan lo de lD in~rsi6n ~n·. ntU!IIe y a la i~rsi6n en p:¡tio. Los_ 
ln¡¡resos do lo EmprcSJ do Servicios Portuorio~ provt.'flicntcs do! mllJV.Ijo da tontencdores, por utro l.:~dg, 

cubrir~n la Inversión v ralnve:~sión en equiPo. los Costos do operación en quo incurra la Empresa y los 
costos por derechos _de .concC!sión que wndrén Glle. J)Óg¡:¡r a lu Scú;ret:lrra· de Comunie<~ciones v 
Transportes por el usO del h!rrcno y las inst:.lacionft do supCrestructura. 

La totalidad de costos corrcSpondienios 1 la Empres1 quc:d;m intognJdos por loa di;ui~ntes· concePtos: 
in..ilrsi6n {previame.11o ir\dic:adal. reinversión .{rcposicÍ6n de equipo) v cos1os do oPcr<~ci6n. 

• • 1 • 

Por cOncepto de rcinversíó~. los CO!tos est.in considorodos' ~n base a la vida útil ~rilda da! eqUipo: 
00 eu,os para·la grúa p.Ottainc'r, 15 a~os para lns grú.u _transiiaincis v·lo ;J~ perD J~s t~ilc~·.m:s, los 

chasises v los montooi~ou En consCcuencia, p~rtiando del principio dol·primcr cr•o de or::L"rilción, los 
costos. p_O_r este concePto son de io.e millones de posos e ·los 10 va los 20 ef~s.- v de 32 mílloncs 
d~ PCS0$_8 fos 15 a1\os~ Tanto e~ i~versión como et\ reinwr&i6n, .par_, ~foct'os.do disiribUci6n ··en el· 

tiempo, ~~han supuestO deSembolsos del 15% del ~iO en e·, mo~to de ctar ta orden y d~t as·% . . . . ·~ 

resiente en ·el momento de la entrega. 

, .. ' 

En la Tebla adjunla se· presenta_ el deSQJ':'se de tos costos anuoles de operoci6n3, ·los cuales 
complementan la estimación de costos de la Empresa . 

..,,..·,¡ "rlocr.-.rt IPfO>U:IIUit 1~ ·;~o•l ti couuto <11 o.,ecllo u ~tolbll; ,..t.;.;.. 11_;. a.¡wltPt.:.Ct lf>CI~JOv ~~~·lo,·a•o• Gt 
Op.tfiC~II, .,11 11 .. llf"IO"II lllJ"I'I 1011 mtll<tMI <11 IIIMI}I J 111 ti jllrl .... f UIG, 1.4-.., .. Mfi,II..,O, 1,7 ..... t .. Wf"O' ,1.0 41t 
IN twtrto; 

'J ~-

. ' ' . . .:_,_•_: ~--"-·,• C_L 
·-,-·-~·;·-;:<:;--,-.---·-:·-.,------;----;---:. 
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CONCEPTO COSTO 

'""""'1 • 022 

M3ntcnimionto 9 987 

Admlnistratlón 2 aS1 
.. 

Detecho do Concmión 2 317 

~o. CornunicadcntS 
.• lmprh'istot 2 188 

TOTI\1. •• ·• 20 3G:I 
. 

COSTOS ANUAlES DE OPERACION 

(MUtl dt Ptsod 

ESTIMACIO_N DE INOÁE:sos" NECESARIOS1 

Cotl bilso en el periodo de aprendizaje considorado· {5 'at,OS) V de DCuerdo al. tipo do financla;:nicinto 
disponible paru la Emprcsc:~ (coSto do capilo1/ a- 14 1 ),, en. el pcr (odo establo so requiero de un nivol 

de ingresos anuaJea de. 48.8 millones de pesos ·I)Qra loorar ol punro de equilibrio firu:uicieró. Se 

/·") 

11 

observa, 'odernú¡,·quo las iooditkls do 8valuélCi6n,IVPN ;,¡.Valor PiUscnÍo;Neio·y_ TRI~ Tasa_de 
Recuperación ,sobre la lnvefli6n o dividendo) ton muv sotWbles a inc:i'emontos en loa niveleS de i111]reso anoal. Un 
incremento de a 1 . mil~nes do pesos· sobre el nivel da equilibrio (cQuivalento ai 6.4 S del mismO); por 

ejemplo, hace q~ de cero el V~N subil a t4.1 miilones de pesos v la TRI i 16.4 S. Un incremento 
adicional del 22.9 S (do 51.9 a -63.5 millones .de pesos) Qt!ncraríari incr8mcntoS del 492.9 s:· en eÍ VPN 
(da 14.1' a 69 .. 5 millones da pesos! v del 49:13% en la TRI (de 16.4 ~a· 80.9 S). · 

·.• .. ~ 
Lo anterior set~la. ·la nccesidOO absoluta do llegcir cUO)ndo mOnos al Í~orcso est.obló do 4e.s· mir-lo~s de _pesos 
anual~ para lograr el eqUilibriO v también manifieSta la oportunidoid pntól( b, EmPresa dó lograr rt:ndimientos 

. . 1 
muy atractivos, a _partir de· _este· umbral, con un· ~tuOrzo m.oruin31 modcr~o. ·-_ . 

. -· 
., .. ·" .1 . ' 

• 

·-....... · 

.1 '•!'; 
.. :·· . ' -.. . (· 

.~-' -·-·-·--oco~~- · ---·'·-~-------·-· ._:_!. 
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LA. INCERTIOUMt.IRI! FINANC!UI!I. DEL 1'/lOVt:CTO ES ALTA. 

. 

Hasta el momento sn h3 rcJii1nJo el anáiJsis en biJse a consideraciones e: hipó!c)·: .J~h'l:nin:'s¡icas. No 

obslanle, es bien sabido Que en 1.;, re.:~lid¡¡d muctuls vori<~blcs· $On de cardctcr n.lc;Ho' ,o, m:h que 
deterministico. Seda imposible, t!dl~¡njs de P'?CO práctico, \r.11íl"r -de incorporar cÍ"t_ el tmo:iiisis IOdO lo· 

rcl:Jtivo .a este C)mpo, pero es im¡¡ortilnto tOn1Jr en cucnt.1 el compon.::miénto probiJIJilh:ico C: v.JriJblcs 

relcvantCs, c:omo TM. y Fu en ·el caso del prcsénto estudio. 

Considerando a T M y Fu como v;;~riablcs ilCaloriaSt, se procedió il calcular las probabilidades e~ c;ue e: 
VPN fuera negativo P<Ho distintos niveles da- VJtiación olrcdt.'dor da· ·las medios (,uTM y JJ Fu!. c-t¡: . . e: 
para la mAs alta do las alternotiveS cuantilie3l:lüs; es decir, para P T M · = 6.61 d iils .y P Ft; "" l A4. 
(VPN • 69.6 millones do pesos an· valor e¡p:¡rado). Dichos pmbobilid~es so presentan en I<J liJbla 
adjunte y, como. se observa, .a pesar de quo ori valor esperado el, VPN dista d~- 5Cf ncg::~tivo, iu ' 
probsb;lidad de qua ~n efecto lo aea, ~odo. Uetgar e sor Dlt:l .(2U 1.), a monos que se ·IQ!irc.:n· v::~riacionr.s 
~U011lS olrododor de las nlOdias considcrotlas.. En cStu roso, did~.aS Var"i.lcionos tcndrlcn ·qu .• J ser del 
orden· del" 10.% en tórminos de bs dosviaciCmos 'estándar con "w.-o~«to a la rm.odiá (coeficiente do· · 
variación • desviélciÓn estándar/mcdiai paru P.:K:lot tenor un nivel do confianza a~toble 196 %). De 1.3 
mism8 formiJ que como IU~ con. los .rCQI.M~imienlos do ~pito! d~ unbajo, las prob.1bilidüdcs. en 

cuestión· sedan mayores para 1~ otras cuatro .11tarnativM cuontific:ldüs. 

Da lo anterior se deduco que la incertidumbre fintlnciora dol proyecto os alto, v que la Emprc~. para 
poder .operar con utilidades, necesita o!C3nzar metoS no OO!o en· términos do valóroj promOdio, s1no 
"tamblAn en. términos d8 fluctuacionci alredecfar do los mitm.os. .o 

~ 
0.1 0.2 0.3 

o. os (0.4321 
to.072) (0.1441 IO.~Bl 

' ·-

.. 

o. os O% 
. (0.331} 

0.1 .ll 
(0.~1) 

' 0.2. 121 
(1.322)·· . 

• 
0.3 21t 

. Í1.1la3l 

---:. 
, Oe,.l•d6fl '"'1\4.1' 10-ru ~ dlatJ ' • · 

,, C..•~elf11 i. "' v••'•clfon • ou•I.CI6ft ~~~~ 1011 "JJoWdla 

~&14tlll• ltllfiM ·Mili· fl TIÍIIIl\1 • lotl fl .. 
·· ,..,1.., ~lho •• uunodloll • 1.U 

. . 
:.·. 

1% 12% 211 

Id ·-· 22S •S 

' 141 ,., 2111 

-
22Í 2SS 28S 

-. 

/Ú 

- . ·. ·;:: . ; : . . '· ·• . y F 
COEFICIENTES ÓE V~RIACION_'' DE _!M ~. 

EL ·~N seA NEGArzVó PARA oasrtNTAs coMotNACioNu: DE 
PRODABILIDADES ·DE OUE ..,. 

,, . ''-·,: 

.. 

·--~-_. --------'--·---··---~-
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LA 'NVERSION POR CONCEPTO DE INFRAESTRUCTURA NO ES RECf:IPERABLE EN FUNCION DE LOS 

INGR[SOS. IJOR D~RECHOS DE ATRAQUE Y MUELLAJE DI:RIVADOS DE LAS TARifAS VIGENU:S 

CORRE1PONDIENTES • 

. Debido al b<ljo nivel do la. tarifa Vigente por ·concr:pto <fe atraque ($0.75 po," hora-metro de eslora). 
el lngrpSO enual respectivo· no es suflcient~ para recuperar la inversión (pror~te<ldá al· 50 :1 del· muelle 
(25.5 miUOncs•de pesos en valor prc:sente 1 ). Para el tllso en el cual el VPN'de ia ·Empre3ol es de 
69.5 millones dO pesos, por ejemplo !ver tabla ·adjunta); el· valor prcson~Q de los ingr~s seria tan 
solO dO. 2 millones: do pesos, lo que cquivaldriJ a un subsidio de 23.5 millones dO ·pesos. Con 
re$pe<:to a la operación correspondiente D esta alrcrn<Jtiva, aún suponiendo que· so pudiera triplicar el 
'número anual de embarcaciones atendidas (Jo cual ciorUJmcnto no seria faCI.lble}, el valor preSente dé 
los Ingresos Subítra a 6 míllonés do pesos, lo cual seguir.ia viC:::ndoso traducido en' .uri su'bsidlo·· 
con~idotable (19.5 millohes de pesos} .. 

TIE:MPO DE - TARIFA DE INGRESO ANUAl. ESlORA 
A~O 

NUMERO DE ATUAOUE ATRAQUE (mUn dt S) ' 
BARCOS lml .lhr) 1$/h ... ml .. 

200 J2.2 .o.1s 267.6 
IQSI 55 ' 

200 :11.3 0.75 335.0: 
1982 74 

200 28.8 0.75 • 365.8 
1983 85 

200 27.8. 0.75 388.9 . 
1984 93 

. 200 26.7, 0.75 396.8. 
1985 99 

: ! : : . 
:100 • "'·' 0.76 3Qfl.8. 

>010 "" 
VALOR PRESENTE DE LA JNVERS10N

1 
• . 25.5 Mlllorw• •• Pttot -

VALOR PRESENTE DE L.os· t'NGAESOS • . 2.0 Mlllonn •• P•so• 

DIFERENCIA FINANCIERA • 23-6 MU'onn di Puc,. . 
-n....-o Medio cM T•6ftlita • &et diat 
f1C101' Mf<Jio do! Ut;lirKi6n • t.44 1 

• 
Cono .,. CoPIIII • 14'/, 
S. COIII~'t ti 10 •j. Otl ... lor .... t .. nlt 111 ti tnvenl611 o.J Uutl ... 

·DIFERENCIA FINANCIERA POR CONCEPTO DE ATRAQUE 

18 

11 

. ' . ' . . 
~~- .~~· -·---'---- ~ .. ........'.. __ ___;_ __ ,:__ ____ ...._~. ~---------~-----;,_____:___·---·----~-c...'.-:.~--'-"-----------

'· 



·---~--· ·--· ----

--
TON!: LADAS .DE EXI'URTI\f:ION f-!ÓNE ~?~-~E_2t.~PORl ACIO~J 

MO NUMERO DE r--~-~UM~;;;r· -~~~~~: ----CONTENEDORES NUMERO . TARIFA. . 
. _($/ton) 

-
1961 14177· 85 002 ·4.00 65 062 6.00 

Hl02 20 04!) 123 JJO ,,00 123 336 6.00 

1(163 24 [,56 1.117·336 4.00 147 336 6.ro 
1964 28 355 170 IX> 4.00 170 130 6.00 

1G85 31 701 100208 4.00 100 208 6.50 

: i ¡ ! ¡ 

:>010 31 701 IQO 208_ 4.00 

' 
1eo20e 0.60 

VALOR PRESENTE DE LA INVERSION 1 • .... Millonu •• Poso• 

VALOR PÁESENTE oe. ~os INGResos 
OIFERENC_IA FINANCIERA 

Hiphult: r .. fT'5!0 Mt'dio dt Tr.onsito " IS.Ill di" 
''C!CM' Medio do Udlluclótl .. 1 .u 
COMO dt ~ttl 11 14'/, 

. 

• 10.0 Mllloftt1 •• _Peso.• 

~ 3'.8 MIIIOI'IU ••• Pttot 

lo S.o f0111kiWt 11 ID •/. cUI v•~f ,..,,.~11 dt 11' lll ... ni'On t~ ...... 1111 Nt ti 100 'lo 411 ti lflftfJI6PI 1M .... llo• 

DIFERENCIA 'FINANCIERA POR C:.ONCEPTO DE MUELLAJe 

5. EVIILUACION ECONOMICA DEL PROVECTO 

INGRESO ANUAL 
!.nl!u d~ $l 

1 042.0 

1 _<173.0 

1 804.9 

2 084.1 

2 330.0 

2 330.0 

En este caPitulo se presenten !o~ ·resultados de la evaluoci6n económlce del proyecto !'" rtlec16n ·, dos 
posibilidades de movimiento' cnualos de contenedores. La primtre corruponde el -punto de eqUilibrio 
flnt~nciuro de ta· Empreso, Y lo soounda a ti altema11V~ ·en le cual ti"VPN pera le l!mpreaa at de 89.15 
millones de pesos.. 

(1 olJiclo del capflulo '"o; cs.t:Jbluu:r un:morc~ dó rr,¡fl:rancia _dentro dul cual 10 .~Oda ldcntificor la 
bondad económica del proyecto -·P:lro el poís en gt~nc~¡¡l,: 

·-... 

i 
' l 

:Zo 

i 
' 
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COSTOS V BENEPICIOI tCONOMICOS. 

Los COSIOs económicos corresponden i los ·costós fi'n.Jr.cieros. con .:~lounos de sus oonceptos ofcctodo~ 
Por url precio sombra inwngibla, qua refleja el costo de oponunidod paru el pafs de utilizar recursos 
de _la sociedad en asto proyecto. Pora lá terminal--de Veraayz, la Componcnte.c)(lcrna ·da la invcrsi6r; 
en infraestructura y equipo so afectO en un 3) ': más del costo financiero, trawndg de reflejar coro 
ello ol cono de oportunidad del uso da" divisas en e( proyecto. El costo de m<~no do obra califiC<Alu 

para el tipo de operación especializada se pcnal_lz6_ con un 100 1 con el objeto de estar del lado de 

la seouridod al deteclor la bond<~d económica. dt:l provecto v tr3tando do reflejar con esta 
pcnálizaci6n la nec8si~ad del pais de emplear mono de obra no e<~lificada para abatir el nivel de. 
desempleo. 

Por .lo que concierno a beneficios económicos, son muy diversos los que se gencrün con la incorporación . . . 
del sarvicio interinodal: ahorro en costos d~· manojo do CJr!)i:l, ahorro en costos do omhDI.1jc, ahorro en 
costos do primas de seguro¡, ahorro ~n cos1os do invcnlíHios (debido al ahorro en tícrnpo do erllrC!Ja de 

pedidos), &houo en costos de operación de las Cmbarcudoncs {dcbiLio al ohorio por concepto do ~stecÚa 
en pUerto), etc. Muchos da estos beneficios, sin. omb.lroo. no son lilcilmanto cuontifitilblos. En el.presente 

estudio, exclusivamente en re1erencia al ámbito naciorÍ8r. so cuantificaron Jos- ahorros en costos de manejo 

da caroa, los ahorr01 en costos de primas de sc:uuros v los ahorros en costos da operación de las 
embarcacion~U. ¡ ~ 

Los· benefiCios y costos económicos éonsi_derados son rn.Jrgirolcs, CliiO es. los que se ·tendrlan ·como 

diferenc~a el considerar los escenarios probable~ "con Y. sin proyocto". los etitcrios de evaluación 
&doptlldos fuoron los del VPN 1 y la tosa interno de retorno· (TIA). -

COSTOS l 
l 

• Componente externa y ."lena de obra (calificada) · 

orcctodas por precios sombro 

• _Resto de costo1 financieros 

B E N E .F 1 C 1 O S ' 
• Morro en 'el costo de manejo ~e coritenedores 

• 
• ·Morro en Cc?stos de embolajc 

• Ahorro en el costo ele primas de segurot 

·lrioJrridos ·por asuarios· ~dona la '1:· .. 

' . . .. Ahorro en· tiempo total puerta a puerta y 
consecuente ahorro en Inventarlos. 

• AhOrro en· el costo por concepto .ele tiempo de 

estadla eo puerW de bafCos mexicanos. 

COSTOS Y, BEÑEFICIOS ECON.Oñ11COS 

,,,. 

2l. 

··-" 
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EL PROYECTO ES _(CONOMICAMeNH- MUY ·uRACTI~O. 

Loa _flujot brutos v nctotl corr1.1spondicntc.'l o las dos Qhcrn:.tlws pruv/offiO\Hu·r.,cnoon:Jd.::.o ~e prc¡¡,:nl.:l/1 
en ¡. Tohln ldjunta. Como PJÍcdc obscrvó"'r_sO • .101 retult;.-lot son. drllslic.nrOOntq_ ~_ifcu::':ucs _o 1;,~ dn 1o1· • 

nvuhw11 11'111 IIIIU!It.IUI¡I, :,.,!utl h~lt, :.t :JI 1toltM uu ''"~¡¡,¡ til :.••h·,hhr, {ln¡,un•u•u) ll'lnllvn 11 "1,, IIIY•1',u'~tt "" 

infnn:slructuÍ';). SiÓ oonSiúorilr t''SIO aspecto'; se tU.!nu t¡uo cuan~o lhlfil la F.n¡pws.~ 1:1 VP_N c..os · i!Jl•.JI 41 
cero (punto da equilibrio financiero!. el VPN económico es igual e 165.8 milloneS de 'posos, con una 
TIR del 26.3 ~·Por ·ot;o IDdo, Cuando ~~ V~t-J pera ~- E~prasa OS: dtt 69.6 millones de peso$, el VPN 
coon6mico es ioual 11 349 millonM de ncsos, ron uno TIA del 34.7 t En rórmínos de volúmc-n_t!S de 
WII{UI'H.'liu~~ R10t1CjuUos · onwlrm.'ll(C t.'fl el ~r iO<Ju t.'S(~fo. vi- VPN tA;un{.uf!ÍCO ÚK.Iavf¡¡ SL:rl¡¡ IICJ~livu tÍi.liOJ 
niveles tlct ordt.'fl do 20 000 TEU 1• 

En un contexto mlJs omplio·· en el cuol se ·¡r\ctuyuro ei tambitu lniL'I'NCitn~l, los beneficios ocm:fadus 
redundar ion en una otrocc:ló"n ai¡jnlflc:ativ:~ hacia el" P!_.ctrto, lo cual lndudWI~montc tnn'lbién ae traduciria 
en beneficios. e~lnic:os para MéXico.• 

f'ora el &horro en rnoJnejo,· sa tóm6 la diforEr'da entro ~ oporoción comonCrlzadf:t actual v .la qua so 
tendrá en la terminal especializada. Se Con~dcrr6 un ahorro del.1 al.mll&ar on et valOr do lDs mQfcanclas 
(ex"clusivarT.ente ·de lmponaci6n),. por.c:oncepto de·pdtnDs do segurot;, quo dofínitiwmcnte.se ahorraría el 
pafs cuando fuera un hecho la disminución en luot austrilccionor y evcrral a la c:&tóa: El Dhorró ~~~ 
tiempo de ~IDdía de bUQues nacionales se estimÓ CÓnsidcrendo "quo el 1í;. z: dO" tos arribos a ti· terminal 
Wían de barcos mexicanos y se log~da una rttiucci6n de 2.5 dfas en .ltl. estifcUa mediD. ---- ' 

l ,....¡:., &.i llftu ' ,,..,,., '""'._.11111 o. ltlt. 

t 1:110 110 llllllo~le t Utlr 1111 ..... lll .. nl&ft •cor 11\t WlllltCIICI t1 utfl11't ele .. ...atvx"- tc.nbllllq. ., Ni &10&1 liteN lfl ... ú6ft .. COI'Islctert 
Cl• ~111""' IQtonfl. - ' . . . 

S ~~ "''"'uUo1 01 1t tUI11"I6n ocon6.,.k.i IOG eo.tl,.,etk.n" ~• .. ••*lort¡, •wo •VIl no ~ 1u ..,._flciiK tttln tll~mlllt.00'-
4 (11 PtfUCII~f, Hl -PIO lit tdallllt ti tleonpo, t ~ .liola ul• .... to• • Wi 111•1t _,._ ... 010011 Ot iO,fiiiiiOMI M H- ........ ¡., 

p,ul.t 1M lo1 CWiel M ~odri•ll C .... Uttf ......... M6ak:o '" II>Cremoon!OI tll ............. tlfMIUI )' ~lo - . 

•. 

AHORRO EN PRIMAl 
AHORRO EN- TI~MPO FLUJO .NETO 

AHOAnO·EN. MANCJO DE. EsTAOIA 
. COSTOS DE 

"· H, ... ·H, 
INVERSION OPERACION H; "• "• "· ·lll.O -lll.O 

-87.3 • 87.3 

20.0 • 8.3 -~ 
G7.3 -11o.3 ~110.3 

8.3 4.6 • 115.1 8.9 
31U 3 .• !111.3 110.3 -9.2 3.2 27.8 ~.a. B.O. 23.4 

'37.3 40.0 E0.2 oaa 101.~ 
9.0 27.4 OA.3 &.0 ·. o. o 1-45.9 37.3 47.0. ..... 7.8 03.0 

37.3 26.1 . e:J.7 100.1· e.2 1:11.1 \te.7 
.41.3. 00.1 e.s·· 9.1 

37.3 • '104.0. 130.0 1SU 11111.1 
62.2' 8\).0' 

136.0' a.s 8.1 
135.2 \9G.7 37.3 

62.2" 09.9 
\04.0. 

a.3. 8.1 
37.3. 104.0 138.0 135.2 196.7 

89.9 6.3 8.1 
37.3 62.2. 

1Q<.O 130.0 133.1 194.6 
89.9 6.3. 8.1 

37.3. 02.2 
104.0 130.0 123.. 185.0 

62.2. 89.9. 
138.0 . 6.3 8.1 

1JS,2 108.7 2.1 37.3. 
G2.2 89.9 104-0 6.3 8.1 

11.7 ' 37.3 -89.9 t04.0 136.0 0.1 135.2 1\JÜ.l 
37.3 'G2.2 130.0 G.3 135.2 196.7 

6').9 \ 11>1.0 0.3 · a1 · 
37.3 G2.2 : 10'1.0 1 13G.D 1~.0 \00.5 

00.9 . 1 6.3 0.1 02.2 1 130.0 99.9 161.3 37.3' 
02.2 09.0 10<1.0· 8.3 8.1 

37.3 130.0 135.2 100.7 8.2 622 09.9 104.0. 
6.3 8.1 

138.0 135.2 100.7 35.4 37.3 
02.2 89.9 104.~. 

8.3 8.1 
37.3 89.9 104.0. 138.0 . a. 1 tJ!J.l .100.7 

37.3 62.2 _.;.10ot.O 1 :lllO . 0.3 1:U.1 \M.G 
37.3 G2.2 ro.n 13<'..0 1!.3 8.1 

12'J.'j IU'.J.O 
r.?..2 m.~ 1Cloi.O 1).3 1Í.1 IQB.1 . :17.3 1:.10.0 135.2 7.1 
W~:Z Ó<J.O 1U"I.0 6.3 . 9.1 

11.7 J/.3 89.9 104.0 138.0 ¡ l 
l7.3 62.2 i ·i :. - a.; 135.2 198.7 

104.0. 136.0 6.3 
.37.3 1!2.2 . 89.9 

• 2G.3t 
do upiut • . 18~ -=> VPN-;_• 165._1 • TIA' 

1,44 ,.,.M • O.G4 dlcl IVPN cmpro~ •· .~1 y CQIIO 

ceplul • 181 -> VPN~~ )49.D 
TIA• • ).4.1'1 

"'t • • 
{VPN · Cmprau. • 69.51 y ~tto dt 

• 1.44 · Pt~ • 1).61 diu 
_PFy. 

., 

Tls..i In\~'"' 11• AllQ'""· ' 
Vllvf P,.JGIIII • ,..lo CconO""l"f-.. 

-·---'---· ----·--·'-----~.......:. ~---·-""; ·--·-·-
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LA INCERTIDUMBRE ECONOMICA DEL PROYECTO ES RELATIV~ME.NTE BAJA 

las distintas prob&bllldadCs de que el VPN ccoo6mlco d_el provecto: no sea positivo se preScn;an en lil 
tabla adjunta, bajo las mismns hipbt~is qua en ~/ caso analiwdo pora 1¡, inccnidumbro financicrJ del 
proyuctu. _ 

·en Hte caso, como~ observarse, los CXMtficientes de voriocí6n de r,.. v Fu .pueden _11~- ~a un 
20S. ·&in lfaoar a ropercutlr en un alto nivel de rlcr.oo 13.4%1. En los eXtremO$ del 301, ésto alcanza la 
cffra de 11.31, .ta cual, sin set niuv ba}B, es mucho monor al 28S coÚcspondiente a la inc:e1tidumbre 
financiera. So debo· considerar, además, quo no tod~ los benefiCios ccon6micos rueroÍ1 cuantiricados para 
la evaluaci6n, 11z6n por la cual los nivOin de riC1110 _ilu$lrudua Son, dil hcdlo, cotas suPerioras· de los· 
reales (par~. La alteif'Nitlva en cue~ti6n}. 

• ... 

l)j( 0.05 0.1 
.. 

o.2 0..'1 
10.0721 10. 144) (0.288) 10.4321 

0.05 " os· o.os. •.os 
IU.l:Jl) 

0.1 . 0% 
{0.061) 

0% 1;11 6.21 

0.2 • 0.61 1.11 . 11.41 7.81 
(1.3221 • .. 
0.3 .. 481 6.21 7.61 11..'11 
11.983) 

. U.w1~1bq C~ltlcllr ca,.
111 

n 1111). .. aMCkla"la c101 v ... '-c1611 = flon:l.oc\6" fstl..a,¡u.4U 

"""'WIIII• Tk_. Mldloo 11 Td .... IG lf Lll •• ~ 
P'actor ....... 11N UlllUUik " 1.44 

PROOABILIOAOES DE OU~ EL VPN SEA NE.C:ATIVO PAPA DISTINTAS COMBINAC~ONES DE eoEFIC:IENTU DE VA!~IACION•• DE Tu y 'u 

.,. 
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50 
CONCLUSIONES 

1. El proyeclo es borÍ4fico por8 c.l pnls. tpl v como lo muestran 'tos resuh:x!os de la ev.~luncíón econ6mica. El volor prcsonto netol 
(VPN) ~ -11 iosa Interna-do retorno (TIA) ~htl prcryccto tior11:n Cotas InferioreS de 165.8-fnllloncs de pes:.n Y 26.3 % 
re,pectlvamcmc, p"re volúrnCnc! rn;Jyon·~ 11 30 300 TEU por 0110. En' rclcroncia a vohJmcños menor!~ d· 

1 
·.pf'!N'I d:! 20 000 

TEU Por el\o todoyfo serl01n suficientes p.lfa _tmwr r¡w! "' VflN lucro positivo ITIR > 18 S). 

2. .. El prOvecto es·finoncicramente-otr~ctiVo p~Jta la Empresa de -Se~lciOI Portuurios bajo el esquema de qUe para 1985 se logre 
· · ~r ¿n volu~n ·suPerior a tos ·_30 300 TEU anuole;, con fluc~utclonos. ncquef\as_ en el tiempo. de trbnsito de los. 

c:Oñtcnedorcs v en el fxtor de utiliznci6n en pntlo. Sobre esto base, ·et VPN 1 del provéete es de 69.5 millones de pesos, 

ínanajtmdosc alrededor de 4C 000 TEU el Dilo. 

3. El palio· do 2 h0 rosullo Ser crftico. Lo r<.'dut..Uo disfXlnlbili~Dd do 6roo ganc:!rl ·UnO marc:ocla senslbl.UdDd de 1.:1 estructuro 
flnenclara del proyaCto a cnmbi;·.s en tl~mpos medios du tr6nsito Y. factares·de utlllzoci6n, debido D lDs scVe~o:; repercusiones 

que ést.os tienen en el tot.ll del volumen m8Mjado. 

4. .u Incertidumbre finuncier"a osocloda al proyecto es eltll v también. muy.·seniible 1 fluctuaciones alrededor del tirrrnpo medio 
de trtlnsito y" del factor de utilización. So puede terier, por ojempiÓ, un VPN · esparada de 69.6 mlllonés de pnos y, sin 

·embargo, una orobabil!dad de Que el VPN sce ~atiyo del 28 S. Con el.mismo·valor esperedo, ene probabilidad se·pUede 
bajar el 4 1 reduciendo la desvi;Jci6n. estándar dol tiempo de tránsito en 1.3 dfa1 v. _la· del factor de utillzadOn en 0.3. Por 

·otro lado. un Clio desfavorable extremo puede presoritorse onto unl folla de te grl.l1 portoiMr. para &11 cual no JI eutnta 

.con· apoyo . 

,, 

5. La Emp~esa de Servidos Portuarios podrá o~rar eón utilidades, siempre v cuando' la prouramaci6n y la eficiencia de operación· 
-~ ta.les que, con variaciones mínimas, se logre u_n tiempo promedio de tránsito no mayor a a ~Has y un factor de 
. ullllzac•ón _no menor de 1.5. la primera ~a est<tS dos restricciones ea la que se pres8ryta mú .problerrnítica, por no 
d~pcndcr sofnmcnto del funci~n~micnto mismo do IJ tormin..1i. So osti~ quo en la ocruniidnd la .pcrrroncnc:iJ promedio do 

· , los contc:mcdortl1 en VerOJcruz es do 30 d · · -" N : ·. · · · · . • . •os o ~~~s. o ol1stonto, e$tocHst•cas t..'t1 ·puertos do pnlsr.t dttsarrollocJos QStohlvo.:n lo 
fact1b1hdOO potencial do lo restricción en tiempo do tránsi1o do los c:ontonodorcs 16.dins po~~ importación y 4 p;)ril 
export.lci6nl. · · · · 

6. El proy:c~to ~e infrae~trUctura no _es recuper<~b!c en fur¡ci6n de~ias tarifas de atraque y mucllaj~ vigentes, asr romo del tipo 
da SOfVICIO y la cap_aCidad del proyCC!O. de 111 termirwf. 01: no Cambiar dicN:IS tarifas en términOS de ptlÍCiO? C00St8nte~ te 

esti~ un ·subsidio mln_inio equi~alenre a ·55 millon~s de pesos. 

7. ~~ Pro:Yccto en general "está acotado desda .el punto de vi.~ta do "expa~l6n, e. menos do Que so desplazaran bs instalociories 
clrcu~~n!es.. _En este contexto, la imposib_ilidacf de aumon1ar ra C:.IPó)Cidad del ~tia en liy¡! direCUI con ol r;.uctrc resu!tt~ ser 
el. pnnc•pa.l mconver'lien_to (por otro lado, la co~c:nn!<J do dic~a.s instnlacíonés taffibién cs. ~majos:J, debido a las posible$ 

l~terfe~nc•as de operación). En segun~o ~érmino la rc$trir.ción. de una sola· posición. de aÚaque se "resenta también 
hmltante, aún suponiendo ~ue la capacidad, dol patio ·se pudiera aurre~tnr. · · . 

--------· - --·'-~~·"' ~--· --~-·:___._......{. ·-·--'-·---··-.. ---------:_..:.:....~------· - ·. ·-"'"--·-~·-....:.....:.... __________ -'----··~-'---'-----·. -~·--·-- ·--------'--
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RECOMENDACIONES 

1. -Con el objeto de disminuir la incertidumbre deí' proyecto; se estima conveniente i:onsiderar ia posibilidad_9e utilizar 'una grua 

móvil como ap~yo p;¡ra la grúa portóliner. Flajo· esta 'alternütiva el .tiempo medio de tránsito' de ·ros conten~d~res · tcnd~ia.¡¡_u_!) 
ser del orden de 1.5 días menor que el correspOndiente ·al proyecto original, pero la probabilidad de que la Empresa, --. 

operara con. utilidades ser la significativamente .mayor. 

2. A manera de reducir el periodo de aprendizaje, lo ·cual tómbi~n redundaiia en .una disminución de la incertidumbre financiera 

'defproyecto,- se,- r~comienda_ inidar·fas oriér~ciones con. dos grúas móviles para car9a y descargá en múelle ·al térniino de .la. 

. construcción dC! nluclln y. lns in::otalacionns .. Lns 9rúos, que· tur:nbién_ sCrviriom como apoyo para la instilloción de ·la grúa 

· portaim::r, se podrran .ad_quirir ~n alguna combin~ción de compra-renta. Comprando un3 y rcntnndo In otro, por ejemplo.·_ se 

lograrla la operación mencionada en el punto anterior •. 

. . ; 

3. · Soore la base de.· un plan maestro de· desarrollo y especialmente si, bajo la hipótesis de la reror;lcnd;;ciO:,n previa, sr. 
expcrirncntaf;¡ dilicultóld ·co~ icspeció a la operación-de la terminal; evaluar la poSibilidad de relocallzar la ln~taladón de .la 

grÚa poriainer, Una pe;spectíva viable seria c~rrár el·muelle de· cabotaje desde el muelle 6 hasta el. muelle· marginal, á forma· 

de tener 3. posiciones de atraque 'y sÚficiente área para patios y bodegas de consolidación y desi:onsolidación, La 

potencialidad de esta alternativa en. términos de capacidad seda m~cho: mayor que la del proyecto original. la infraeslructura . . . . . 
de 6sté, _por otro IJdo, se. podria utilizar para otros fines (p.c., expandiendo la terminal de granos). 

;.-

-4. Negociar la disponibilid;¡d y habilitar un área de apoyo_ .ac:Cesiblc al pirtio, para airíteriedorcs vacíos, ·rontiinedorcs con ni1s. 

·a dias de tiempo de. tránsi.to y para .el·scryicio· .. dc consolidación y dcsconsolidación. Se sugiera investigar ,la:conveniencia del 

Ar~;¡ r.crcana al muelle.' de cit_botoie. · · · ~ 

.( 
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CA:;o ¡¡o 1: 10:1 1 ·1.JJ.:i1'l'US m; /.JX'AJJI A ... 
hocCSo. de evaluación de t:r.a· <Lctc:r:linad~ 1;o~:ibilidad. de invcJ_'si.ón ---- ·.·· -- ... ----~ -- --·-···· -- .. --------------· .. - . ----::- - ·---· -- ------- ·-- . ------ ----- . --- - - . ---

l; J.-a.:;· condicionr::s de /I.Jfan.i_a .son las tJld.c;e,.s-·Ce vn:cios ·pr.L::cs en rlr?(".a:cl.·oJJo. ~:i:...:.· 
cxport:..-.cioPC:s }YCi~,c iprrJes son(•1on prodl'..c'Lo!.; 2Gl'Ícolu::...: cacahuetes, :~J-·ai:;:.poJ:t.adv:: e::: t..:'J(;OS, 

_· _ _;¡aceite de coco, tr2.r1sport~(0o_ (:n bélrl'llc::.;; l:-1~:. jwportar.ioncs eGtán ¡;n•1:3-Litn).cl . .:~~;.; :f'n:~~~a-· 

·tnentaJ,:¡eúte l)or lo.s fcrt_.iliz.::~td.:f~S, la pCCJ.Ut::í1a ua.c¡uin:1ria y los artícu1ot..~ dor-Hh;ticos. 

2. -: ra ·p~ .. í~ tie:nc Jos pü~rtos, el princi11J-l ele los cuale·s, aue es ol de lamr1.a, c~tá, 
sittlaclo al .::;urqcste, cerca de la· :eapita-1, D(~to.·¡i.1le, rnient:raS cn~e el otro, c1 de !-!.~.sfa: 
mucr.o !':1ds püQUOÍ10J rJC encuc.:nt)_'a 811 la· costa sc,ptcntr:i.mial. La -ma~ro:c 1~arte de J~s pi~tt!La­
cionc8 dc·'cacahueteG :i de COcotero~ .eslrin r:ituo.d3.S CCl'Ca de Betaville. la Cé~rretora· ~.~ne 
W1e ·el p:.w·~-..to de Hista. con .1a c~pital pasa a través de tUJa zona montafío:12. que, en J.iL · 
estácj_Ón de J.as·, lluvias, puede quer1ar telll},)Ol'fl.lmente coi:-tada -por COrrimientos de ·(·.ierr'as · 
(véaso.el mapa). 

3.. ra .puerto de l"l.i.sta fue construido· en los primeros· días, cuando ia extracción C.el . 
estaño ce:¡;ca el. e.' la cocta ·sept.cnt:r:ional rc<Jultaba rol!table. Esa actividad ha ·iL1o pÓstc­
riormentc '.perdiendo' importanda. y el puerto üe ·nista está algo descuidado. ·En los'·fiem" 
pos .más prósperos funcionaban con eficacia dos atracaderos. , .. 

:,. 

4;' ·El P\wrto de Lanida, ·.en cambio, es 1m puerto itás moderno, que'fue constru.ic[o .a;· '·· .. 
i"inales del c:lecenio d!' 19G0 y tiene cuatro atracaderos de carga general para la~ e:i:porta-. 

iones <i.¡p:ícolas. de· la región de lletavi1le, Se espera qt'.e el tráfico siga aument;:Ü¡do ·a.·· 
. un ritmo uiü,~or:m" dei' 5~~ en los próximos diez afios y que después se estabilice.. los ' 
buqueS que ahora tocan ezi. el puerto. de lamda tienen por· tér,minO mellio lUlaS 10.:000 "f'I:\1 
y ·no se e·spera que aumenten de tamaño, dado que lá. mayoría de los dew.ás: puertos· que ·. 
constituyen su ruta no admiten buques 'de mayor tonelaje .• 

. .. ' -- . . 

5. Un i·eci.ente estudio del Ministerio de Transportes pone ·de manifiesto que, a menos 
. , que se a~m~ente stt capacidad, el puerto ele Lamda no podrá hacer frente al mayor volumen 

' de tráfico que se ebpera y habrá que'.desvial·, por lo tanto, ·pa.cte de la' carga por la' 
accidcntn.da carretera que tu1·e el puerto de Lamda con el ele !-lista. la aclminist:ráción dr:l 
puerto de Lamda ha realizado también un estuc1.io independiente y ha. llegado a 'lics mil3mas 

{,. 
(' ~· •'' f. 

con'clusiories <!Ue el Jlinisterio ele Transportes. · 

6... I'<.n·~ ·.hacer frant~ a ta situa<:i6n, se cntá pcnoando_ en c·onStruir dos nuevo'.s· atraca-. 
dcroc, .(l.o.la inisma capacidad que los actt•ales, o sea de 250.000 toneJ.ad.as cada uno·,·· .. en el· 
puerto de, L.:'\mda. El costo fin!l.nciero de cada uno se ci::J.cula en. 33 ;·ea millones de cúlidades . 
de la' moneda nacional (Rp), ele los que· ünos 31 millones corre,¡pondcn a las obra::: '<le•iP.ge-. 
nierfa civil·, ·2, 80 millone::; a la adquioicion de equipo, y O, 08 ~millones a. scrvicio3 a~: .. , ·. · 
consnl·~o1;es. ·r.a coi-,strucción se ha calculado que ·durará tres. años·. Y la· yidá t~til de cada 

', .. atracadero se .. ha estimado enl6 años •. Ef:ta· cifra es i:-Serior a la vida física de las "instala .. 
d.6nco, C::ebido ';i qnc las innovaciones en los procedimientos' de manipul~ción dc. l<'.. carga . 
y cCmtci1Cri::-;é!.ción pudieran dejarlaS anticUadas. Los gact.o'G de conqervaci6r.. Y.- cx:>lo~~ción 
dc.;cad.n. _tu1o de los nU,e:vo~ at:racadcroc Ge eótimaJJ en 0,0~ yüllonE.•s (1-:¡ ltp. al afio. ·,, 

,• La autoridad pox·tnaria puede, por conclucto df:l Hinüter:io de Trar.sportc:::,:-_obtcner 
.n crl'!dÚode7.944 millones <1e dolares (que: equi.val"n "· 39,72 millones;.'1e.l:p,:o.J. ~ipo 

de,.caclbic. oficial <1e. 5 Rp por dólar) del Banco dé Dcr.;arrollo ,Illterr;egional' del '.i;:1cífico 
(BDiP), al 8,5;~ y reemhÓlcablE: en 16 ai'íos, d8biendo pa¿;iircc el pri"!cr pla7.o cnel cuárto 
aiio dcl'pl"'Oycct_o. El-crédito éstá dcstinridó .a sufr.aL"fir .los ga.::;tos: del proycct9 íl~~r~_-han . .. ·.:·~ .--·... . . . . . .. . . ··~:- _. ... l:.~.· .. ·t·.:l'"·~r-~ ·.< 

• ~ •. l ~· .. ~- ,i 
• • , , , . 1 . • 1 r . ;1 

~' .• ,., ... ~,¡,,:,,"'~'L,A,í·<;;;.il r"'·"''' ¡ :. : .. ,, t'.,;:.:"' ,).~;;; "' ..i~L; .. ;,,."""""''""t""''''".i '"".;..f._.,,~ • .r..~~.J-~:.:~.t;;k..;,~~ 
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· •rú jnjc. 4/l'i4 
p<:Í(c;ina 42 . · 

,• ~-~' ..... 

de hace:rr;c en .divinas. !...os c1c.;í~·:án costos del p!·:oyecto se p8.{[2.l'éÍn nJ:. ·moJ·,ec1a n2.c.i.<1na.1 . 

lilCtl:i.anto un (~1~1!Jl'é~;tit.o c1(!1 (;r:-.1Ji.Cl''l10 de 2;J,04 ~illoncs (:_0 np al \:.;, C~llpX'l-(:-;ti.to r:::0 d9berá 
rcc:t:!b03~:t(t'::-.o en 20 a.í~on, a p;;"'il'ti:c del cua1·'Lo ñ.fJo <l.el :p:royc:cto,. Lu·~a ve~ c:~~.c· J.._,_~_; ~-·.·i ;:·¿J,c.~­

c'!.erop e::-;tÓ:1 c~1 :.< tnneión de .fur:r:;ien~~r. -~~_;t::.::::; aportw.::ionot: en r::J'(-.c:t:I_·.,-o ::12 J.'l~:;;,_:_:\.:]1 e;! ó) 
c_nadro L 

8. :~1 trc:trico llGl 2.ño en curso (1975) cG de 8~iO.OOO toneladas y el e..umento pl·ov:Lsto :-~e 
indica en el _cL~ali.ro 2. 

1\nil isis 
---~ -------

r. 

9· 
los 
que 
los 

I'e.ra la administración del puerto de h-cr1da, los codos del proyecto compl'en0_,,¡j ·sólo 
c6sto_s· c!C C.::t})ital de J.a construcción y los crastos corrier..tcs de explotación,_ -·Di-'2-ritras. 
los· bEnc_fi(:io3 reprcsf.!ntan la ::.mma de los ingresos adiciOnales rLne se obten(l_rán con 
atr~caderoo; quinto y te):to. 

10. I:n los tres primeros aí'íos de la fase de con.str:wción del proyecto se i.ncm:rirá ·.,n . 
yastos de' capital, pero e son gastos se sufra.garán con los cré(~j.tos del BDIP y c1Bl Gohiei-no 
{véase el cnadro 3), lo que r.ignifica que lofJ que r_0~lmentc tm:tl:r:8n qnl? sufra.gnr J U aC.rd:... 
1istración dGl puerto B<-:r~n los intereses y la amortiz.ación c~e esos er:1préstitcs. · jj} 

costo total cl.el proyecto est<Ú:á representac1o, por con.siguic'nte, por la ""'"~~-de los reeru~ 
bolsos de los pr&stamos y los gastos anuales de explotación en que se incm-ra. en el cm·so 
de loo ~1os 4 a 23, es decir, de 1979 a 1998, . 

' ', !. ' 

11. Eh el cuadro 4 se hace un desglose 
de cons.ervación figuran en el-cuadro· 5. 

de los gastos de conutrucción, ·en tanto qt;?· lo.s 
., .. 

'• -· 
.''. : 

12,. Los ingresos adicionales del puerto de Lamda procederán del L~ayor volmoen ,d_(j ·'c~rga_ 
que el puerto podx·á manipular con los nuevos atracaderos, carga que, de' no co'nstrtl.i,rse . 
éstos, habría c¡nc desviar al puerto de Hista, situado muy al norte del paíS. · A efectos· 
de cálculo, los ingresos ¡;enerados por tonelada de carga se estiman en ·7,50 dólares o,' · 
lo que 'es lo mismo, en 37,5 Rp (al tipo de cambio oficial ele 5 Hp/1 cl6lar). _Tón.e:oe _como 
ejemplo el año 1979, en el que, de no constrnirse los nuevós atracaderos, habríe, qne 
desviar 21.000 toneladas de car¡;a el el puE:rto de Lamda. Con las nuevas in~talacioilc~, el 
puerto nnrH..:ntn..rá sun i11gre:~sos (brutos) eri 7SC.OOO 1\p (2la000 x 37,5 R:¡). h.náJ.ocrauwn_te,. 
se calculan los ine;re~os a<.licionnles que producirá en los años siguientes la ~inversi6r. 
¡>oituaria en los nuevoe pnestos de atraque, · 

13, la. evalnación financiera del puerto de L::tmda se. refiere princip:ümente a las , __ ~órrie:1-
tes netae <le efectivo actunlizac.as sobre: la base .del costo -de oportt'niclad del ·cniütal ', 
(1lltima- línea del cnadro 1). En el caso del puerto !le Lamda, se calcula que el co?to de 
oporttmi<\ncl del capital, es decir, el ~endiwienLo c,:ue ¡}odría obtcncrr;e. dedicm'lclo ~:-otrqs 

-nsoS m~s. fondos disponibles} es del lO¡J. I.aC Corricntc3 netas de efectivo d9'.Jcn,· .por 
consigui•mte, actuali7.aré•e al 10,-; para obtener el valor neto actualizado del pi:o;rcictc. 

., 

,. 

Dn· ccte ca,;o, el valor neto actuali7.aclo pnra el puerto de '!.atada b's de ·9,C2G -mipo~ ·. 

;~p ~· 

--., .-, 

',;-- 15; . r:st'o indi~a qué. ('1 proyecto es favorable de,sde el p~1nt? de v'i.~to:···cÍ~l puerto ··i\dcbc. 

"~.:~J:.::,:.::~~~1,l,:.;lá.c.~ .. ~.~J:.·_,.,.,i., .. ·- ,;, __ $,t·,a;iiMt,~6~1, ,., _ it. ., ... ~:~. -\1- ·;L_., ::1(. "''' ·.,:J .. ,··~···: ;.l~~_.:&¡L~:L~~ &:;:,·$.:. 
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PAGOS (SAI.TD&S) 
-

Gastes de eoMtrucc16n 

Gastos de expl<>taci6n 

Reenbolso del pr,sta-
~>o ó. el BDIP 

_Eae:bolso del présta-
ao del Gobierno 

.Total de pagos . 

liiGR&30S ( EliTRADAS) .. 
~r*stito del BDIP 

Ll:I;>résti to del · 
Gobierno 

Awoento de los il>Qe-
.sos ·del. puerto 

Total de ingresos_ 

Corriente neta de 
... efectivo 

Corriente de efectivo 
·actualizadá ál 1~ 

1 
. i Valor neto· 

·;;· 
. actUalizado ;.. 9~ 626 . 

(1) 

. 

27,652 

27,652 

14,04 

1},612 

27,652 

o 

o 

-
•• f. ·;,: 

,. (2) (3) (4) (5) 
. 

18,85~ 21,256 1 

1;32 1,32 
1 

·4,632 ' 4,632 

2,250 2,250 

18,852 21,256 6,202 8,202 

10,04 15,64 

8,812 5,616 

o, 788 2,700 
18,652 21,256 0,786 2, 700 . ·.·. 

O, o -7.414 ~5;502 
. . . o· .o .:.5,o64 -3.416 
- ·.··. 

. ' . . .. .. .... - ' .. . .. ., 

' 

g~~" (20) 1 
! 

(22)! 
¡ 

(6) (7) (a) (9) (lO) (2~) 1 (25) . ' 
1 

l J 1 ' ; 

1 

1 
1 ¡· i 

' 

-1 
1 

1 1 
1 

1 

1 

\ 1,32 1,32 1,}2 1,32 l, 32 1 1,32 
1 

¡ 
1 1 

1 
4. 639 \ 1 

1 i 
4,6}2 1 ' 4,632 4,632 4,632 4.6321 1 

1 
1 . 
' l 1 
' ' 2,250 2,250 2,250 2,250 . 2,250 2, 250 2, 2\lO 1 2,250 2,250 2, 250 ! 

6,202 8,202 8,202 8,202. 8,202 8,202 \ 2,2501 2,250 2, 250¡ 2, 250 ' 
' ' . 1 

1 ! 
\ 

; ; 
. ' i • 1 

1 

1 

! 
1 . 
1 

i 
1 

1 
4.688 6, 788 9,0}8 11,}63 n,aoo 16,}50 ! 

1 4,688 6,768 9,038 11,363 1},800 16,350 
1 . 1 ¡ 

-3.514 -1,414 0,836 3,161 5,598 8,l48J2,250 -2,250¡-2,250¡-2,250: 

-1,984 -o, 726 0,}90 1,341 2,15+8,091"' -1, 16r)./ 1 

l l 
. i 

' ¡ l 

;f- ... ·- No.ta; · -~s ·números ent~ parént~sis de. las 

' -· v·sumade(IÚ~Ú9).: . . 
cabeceras de ·las 'colwma.!J se rsfil>ren al a.~o· (es dc.cir, años 1-23), 

~~-··· .-·. 2) Suma de _(?O) .a (23) ... 

I
r· __ -~---~- . ,. ;~... . . . "'·: ~., '·.·.·:::. ··:·:' 
.t . ' . -·, •. .. 

.:¡ • ' .--. -

., .. ---. 

.-.. 

..-· 1 

. 1' 
.. ~-

'1-:· -~- . 
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16. De:-;;do. el ptmto U.e vista n(lcion1ll, es preciso tener en ct1C.1.1ta otros· eJ.e¡rn?J1tos. liay, 
en efocto 1 b~Jnefic.i.os· que lo f.~on para f:l país, pero no par<?~ r..:l pticTto. Lo:::: costoo de' 
capita1 6.c los p_royt.::cto~:; {1~bc:1·rí.n ¡:¡e¡1.i.J.'S8 nllol.·a, pues, poJ: el d~.:.'~j<:'!¡J:olso rí..::<:ll de :ondon 
'JYec~sarion·, l:iás _(¡ne por las conc1 icioues de l'BC:Jbol so iL":) los prústatnos. 

17. Ex<:mi.nemos, en primer lu¡;f!r, la. cuostion de los beneficiar.:. T•a ahon:o ele costos 
.··de tr_an~portc i,ntcrior es un 1)(~ileficio, uuric~t!C no lo púrc.iba el. ptwl.·to. Y. se t.r2.te. de 
un beneficiO rea¡, porc1ne si no f_;(: consi:ruyeran 1os atracaclcroG qninto y sc:-:.to, la Cr~rg-a 
tendría ql~~- sor· enviada Hl: pncrto de Hi sta, ün el norte, por· tma carretera tdnt~O~Ja, 'lÓ 
q1..1.e. acnrre;_u;·{a ga?ton acl.icion8.lcs. 

·lB, La car-retera de la zona ele Betaville al puerto· de J.Jista tiene un?.S 225 millas y los 
eastoo de transporte en caclión se estiman en O,!:) Rp por tonelc.da./milla, inclnido e~. 
viaje de regreso de vacío. Si en 1979 no se dispusiera de nuevos atracade2·os, hubría.· que· 
exp~di.r 2~.000 toneladas de carga por el puerto c'.c Iiista. Los costos de 'transporte, üite­
ri.or de eoa carga se elevarían a 2.l2G.OOO Rp (21.000 o: 0,45 x 225). Ese costo de trans­
.porte interior sería innecesario y se economizaría con los nuevos puestos- de a.tTaau·e .· · 

·construidos en el puerto de Iar.u:la. De ahí que, desde el pimto ele vista del país, ~1: 
ahorro de costos de transporte interior deba incluirse entre .los beneficios clel proyectó. 
En las colurmas 16 y 17 del cuadro 1 se indican las economías qt'e por ese ·co!1Cepto se· 
· '>1se¡;'lür.fan en loB años siguientes •. 

-.1• · I.n reducción del costo del tiempo de espera de. los buques es Pn beneficio f:!Uc va · 
a parar directamente a los ?.rmadores. En 1979, con cinco atrncaderos en lugar cl.e cuatro; 

. el .tiempo total de espera de los buques en ese año se habría reducido .de 509 a 14~ dík:s ];/, 
lo que representa una reducción de 363 días y si el núnero de atracaderos fuera lle.seis, 
se conoeguiría una nueva reducción de 102 días. Si se pusicrnn, pues, en funcionamiento 

· seis··atracaderos en lugar de cuatro, la reducción total del tiempo de espera de ·los buques. 
en 1979 sería .de ( 363 + 102 =) o (509 - 44 =) 465 días. ( vénr.ee las columnas 9, 10; ll Y 
y la línea 4 del cuadro 7.) . El costo de inmovilización de los buques .por dí., se calcula 
en (2.000 dólares =) 10.000 Rp; El dinero que se ahorraría, pues, en 1979 por concepto 
de reducción del tiempo de espera de los buques 1 con seis atracaderos en fnnci ona.c1iento 1 

sería de (465 x 10.000 Rp =) 4.G50.000 Rp. Cálculos análogos se han hecho para los afíos 
'siguientes. · 

20. La cuestión más interesante en lo que se refiere a la reducción de costos por tiempo 
de esp0ra de los bu(lues es la L1.e si ese ahorro redunda en beneficio de los nacionales 
del país. .A menos CJ.Ue éste tenga me propia línea na.cional de navegación o compa11ía·s ··de 
transporte, marítimo, propiedad de nacionales, que se beneficien directamente de esa· 
reducción de los costos, la renruesta dependerá del grado del poder monopolístico ~ue 
ejerzan laD · ?OPJpaJ1ian de navegación que sirvan esa ruta. !:sa rcdnc~ión c1e costos s6lo 
beneficiará a los n<tr.ionaies del país 'sine traduce en una.disminución de los fletes, cosa 
que puede suceder en con<:ieicnes de 0ompetencia. Sin embargo, la determinación 'ue los 
flotes se hace de tal forma (IUC, por lo general',. se fi.ian para toda una serie r!e puertos, 

. especialmente en el caso del transporte en ·buques de líneas· rggulares. La · nitua-
-sn podría ser li~Jeramente diferente en lo que se refiere.a loo buques d!) carga de 

)} Suponiendo que se dieran lor; fnctores si¡;uientes: un tonelaje m'cdio ele 2.000 
. toneladas por bLcque; un movi.mi<;nto diario <le 1.000 toneladas; y 340 días ele 'trabajo ai año . 

.,.:,¡ ¡ 

' ' 

.• ¡ 
• 

.j 

. ! 
-l 
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_::aJrvi~-io i:r.J:CC,l'!.lar ( 11 trQ.mps 11 ) y a· los bnquer:: fleta~] os, ya f.!._lW <u1os y· otros toqan eslJ~~ 
· fic:::.t:!GJita· ~-n los 1)ue:t:tos de ori6en ~, de destino. f..quí· tambi,5n es importa.nte, 2.t~em~ts ·(tc·l 

· ~ pod9r. ~le i_lego(~iaqi6n ·ci.cl careaU.or y del armndo:t, el tipo tle flctanento. 

·2· ... L'n e:l c~je:np1o c:-;~,t.'.cl.i.~-tdo, r;c S\·~Jonc <.;_l¡<: lot; 1)uc_:ues ele lÍl~cas r&cu1?..rc:~·;·lJ.~lc¿·n _c~_cala. 
_- et1. el puerto- ele T..amde., po:c. [->er· ésto ;1no de lo.~~ }l\Wl"~OE 12r. q\~(.-: _tocan lÜt; blHlUC~ c.;~~. 1~ 
regi6n~-- J.:u:;_ mejoras del puerto de Jc.nn~la no i.nfJ.llirán aprccin.blct1cnte ~n J.os fl8·Les. -
Qu"izñ se 11ign. qne mucl-:o~: ele .los bc.-nt·:ficios, si no todos, qn·~ ll_eva COJVJ.i.t;o la -:::·ech~cc:i.ón 

de costo!> c1e.l t~C!i1J>o de c:-::1:\cTa ele lo_u bu{1ues, iJ:Jn a }"JC-¡,::t:'n.r a. los ármado1·es e:-:tr~lnjc~ro·s, 
.pero t:1mh:i.éi1 v:{~ste ]a _poG).bjJiclad Oc utili~~ar un mecanisr~lo·.o..dccuado de fijación de.los 
·precioS ·portuarios qt.d? l1CtJ'tl r.r.cacr e~:;os benef-icios sobre el: :.iropio pnert.c. ~:rar.;)i{n 
esto depen_clc de+ c~~rP:ctcr más o menos· competitivo de los pH(~:t·tos de la ·1·egi.ón. I~u~1 c;n 
el caso c1c que ól pLierto de ID.rnda_yuc.lie.ra conset;tür sum3.s tl!ás elevacl<:.-t:J t1.c los e.rcr.ado::-:es, 

·.·no hay ni.i1guna .{iarantío. de q~e &.stos no vay2..n a repcreutir s_obre los Üilport~dorcs y los 
exportadm:Gs de'l propio país. k los fines ele m·,estro ejemplo se supone e, u e la roclucción 
de costos que supone la disminución del tiempo de espera ele los bt~ques redunda. pri"lcipal­
mente en beneficie de loE< armadores extranjerr:s, razón por lo. cual no se incluye enla 
evaluación de los beneficios q_ue la inversión reporta al país ?-}, · · · 

' 

. ~ 

' . 
22~; Por.últi1no, hay que considerar los beneficios q_ue reporta el aumcnco de ingresos .. 
oclisionado por' el mayor volumen de tráfico oue ac1mi te el puerto gracias al anmento de su 
·capacidad. COmo· s'e ·recOrdará, esos eran loS :!_)rincipales beneficios cn~e, desde el" punt.o' 
de vista de los·iinu.,.,l·esos' brutos, obtendría el puerto de Iamda y oue, .en corisecuenc'ia, se 

. trataban como· t~les en ia evaluación fillanciera del puerto en la~ fase 1, •. ~·" 
- 1 . . 

. . ·. ~ . . . . . .' . •:) 

2~. Se estima .. que cada tonelada adicional de carga que· pase por el ptwrto ele L".r.Ki.a. 
prÓdU:c_e 37;5 l'l.p ·de ingresos l1rutos. Desde el punto de vista del.puerto, se tratá O:J'> 
illgreoos que él·.percibe, sin que le preocupe su origen.· Desde el,ptinto de vista :<acio­
nal, im. Cambio, es importante conocer la fuente O las fuentes de 2SOS ingresos,.·· 

24. El análisis de las facturas de comercio exterior indica que en qtcien recae el. grueso 
de los costos totales de transporte, incluidos los gastos en.que incurre la carga en 
los puertos, es eri los importadores y exportadores de Alfania. El Ninisterio de­
Transport.es .ha tomado buena nota de .esto, haciendo notar acertadamente que los in¡;resos 

. obtenidos por el puerto provienen en último t<$rminó de los importadores y exportadóres .· .. 
·nacionales,_ y poniendo esa información en·~onocimiento ci.e1-Hinisterio de Comercio y Des-. 
arrollo., al que ha advertido que, a menos que se consiga que los ·importadores ;,~ ,e:~po:::-ta-·· 
dores e:>.-tranjeros compartan la carea· de los gastos de transporte' el aum'ento ele loa ingTé 
sos brutoo obtenidos por el pue"'rto no representará un aumento' neto de los beneficios, · · 
del país. ;J. 
---'-·--· 

· ?:f N\) se plantea la cuesti6n de los beneficiOs para el país eri forma de recargos 
evitado~, .. porque se :mpone que los buques se diri&irían a otro lugar; en parti_c..,lar al 
puerto <le l·iista, tan pronto como el puerto de· l.amda estuviera saturado y no se !n•l.'i_era 
decidido conetruir otro atracade~·o. Los beneficios derivadoi:J de la existencia <:re las 
·nuevas ·i.nct"alaciones t?~~tán ya incl':liUOs en las economías derivadaz de la -r·e(i.ucc'i·Oi1 de 
gastos de ·trimsporte interior • 

. 3J La
1 
sitUD.ci6n sería distinta si el puerto de !•lista estuviera :"i~uado en nn país 

____ :Vecino. __ L'n ese caso., los ip.:;resos bru'!oos totales· del puerto correspond~entes a. 1~ '-,r¡;a 
. adicional irían a parar a u.n puerto· e':>i:tranjcro si la capaci<lad del puerto de Larccla 

fuero.' sn{iciente para. hacer frente al. aumanto de tráfico.. En ese cano,· la· constrqc~i 6n 
.de los nnevoo atraca<loros en el puerto de Lamda permitiría .ev:iti<r edél. sali<l<t de• · i'onclos 
pagadoo por loe;. importad ore& y .los exportad0res locél.len. Los beneficios que obt.endría .. 

"":'""'"'·'· .,,,,-,.,,,,,,.v,.,.J:~""""'·i._ · · .i ... ,.~, ·· ~;L..,~t.t .... ,¡,,lL~..!;cl""""';;l,'"',, L .. ,j<.,_;L_,.,,,,.¡J,,~."'l'~llii>'ill...j,,,"úx,"'J,&: 
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25.: J~a l·linJuteJ.:iO ele· rrron::.;pcu:l:(::'J" [lt:ÍÍ<.Ü.:l, rtdt.':)i;Íf.i, L!CCr-tttC1~.i!)ICJ1tC, que, {leix1e el J.:Ull-1"0 (18 visi:.a 

c.J..opal, la·e:x:p~1nsi6n del JH.:.!~:rto ele L;:ur¡:J.:¡ :;:;e jnstj.fica¡por los_ventAj::'s (11-1.8 1 clc:-_:J.:,Y •.>l·punto 
~~ ·yi-st.:J. de ·los costos, repo:ct:.l:Í.'.Ía ·en relación con el "Ll'fiJ'.I~?pol:to inte~cior. · 

· 26 .. · ·,una vez calculadoB, corrto Se ho.ce en el c,L,dro 8, lon costos y lo~ beneficios .-::r:1.<.:J.les C.cl 
~-:-:px~o.ycc-to, el· valoJ.' neto actuolit-.,ado se obtit:ne ¡nccliante ln nplicación ele nna t~:-;-.:1 rl0 .:¡ctua-

-li~ac.i_ón que va del 5 al 157~ (·;é3sc ol c1.1<ldTo 9 "" fase II)., . 

27. Los beneficios nacionr1les netos (:Ci·!N) Llel pro;,..ecto s<.:::r:6n , __ J)o_r concicuiente, c.l v~1lor 
:actu8.lj.z;')do de ]<.ts economían lograda.s P.n lo::; co:;tos del t.:rf.l!1spol·te :i.ntr~r.i.01: men6s c·l v::lor 

L actuáli:~ado de los costos je los dos n:.1cvou ;J tr;JC<"id<'~:.cos · ;1}. 

'··28 .... EA te es el valor de los boneficioc; n2ci.o;',;olles netos en términos ele lxonefici os c':'.ch2les 
·~·~a-los p:r.e~ios fle~.~!(~~:cado no 6justr:nlos di~ los factores del insU!~o. Hay- que hacer r.'Ji:.ar que . 
. : estos til:U no rc:p~'-'t'~c~·~c.n un Vc~rcl"acle.rO ·21JJ:lGnto de los Genef:lcioi netos. l;os rccu:!.:sns u tj.J_i7.,1\·l.cd 

se ·eValuaron. a SUG ·precios de mercado, preciOS (lUe, por dlverSA$ 'i.'3i~Ol18S, no re.f'lc~·¡;-:·I: los 
cos.tos de. oporhu1ir.lnd de esos rec'ur.sos. l'a:r:a tener eso en cuenta, hay que introduci:c les 
.precios virtuaJ.c:";. ,· 

,. 

29. La tercera fnroe de la evaluación requie1~e un reajuste de los p:cccios de los rec,,.rsos 
utili~cdos2 Con~ülcremos, en primer lugar, el célso de·la mano de obra no especializ.2d?.. Ya es 

· s<~biil<\' que la tasa de desempleo en Alfania es elevada y que hay c;bundancia de t.rao8j~dores 
·,. · no caiificados, nn¡chos de ·los cuales trabajan en las plantaciones de cacahuetes ~~ c:e .cocos 

a un nivel de subsistencia. El costo de oportunidad de la mimo de obra no· califi.cada, es 
'<wir, la producció;1 atribuida al· ·trabajador no calificado qiie ·antes trab~jal'a en las planta-: 

r>nes, es .muy infe:Cior al iJnporte de los salarios de mercado pagados por' el puerto. Sn · 
e:;eneral, el· costo d13 oportunidad o precio virtual de la mano o.e obra no calificada vi"n" J.~,:v. 
por la fórmula (1 -t:. E) \·/, en la que E es la prima de trabajo no callficado y la \/ la tasa de 
mercado de los salarios. ·En el caso de Alfania·, .el valor de E es neg;:,tivo. El Cent.r·o de 
Planificación Económica del Gobierno calcula que el. costo de oportunidad de la mano· de obra 
equivale al la% 'ele la tasa de mercado de los salarios, lo que si[,'I1ifica que E = -0,9. 

· 30. ·En lo.·que se refiere, en cambio, a la maLo ele obra calific&.J.a, hay en Alfania [;'oeneral­
mente una. situación de pleno empleo. El mercado de este tipo ile mano .. de obra es competí tivo, 
por lo que cabe' suponer que los salarios que· se pagan a estos trabajaclo:ces representan su 
costo· de oportunidad social y no es, por· consiguiente, necesaJ.·io reajustarlos a efectos de 
evaluación· de la inversión. 

"3i·, En.lo. que respecta a· las 'divisas, Alfania se encuentra nnte una grave situación ele 
déficH de la ba1an7..a de pagos. Existen diversas -restricciones cunntitativas a la importaci6n' 

·y es .:vidente· que una unidod de divisa extranjera tiene m6s vnlor ·que· la suma que se cbtiene .. 
al cambio ofiCial de 5 Rp/1 d6lar. El precio virtual de las divisas se puede 

. . 1 . 

el país. en esa si tu ación serían equivalentes a los ingresos brutos totales que devcn¡¡'(lra el 
puerto de Lamda. Si no existiera en absoluto el puerto.de llista, ni en.el propio pnfs ni 
en un p3ÍS vecino bastante próximo,· los beneficios deriv8dOS él.el aumento ele capaciO.ad del 
puerto de Lamda equiv;Jlurían al aumento de beneficios de lon importadores y export::dores 
nncionr1les Ya que, sin medios de transportar 13 cn1~ga, ese etur,¡ento no podría rcali:·.;.~rsc. 

!JI IiNN = (2,51) + (2,61) - (3) - (4) - (5) - (6)·. En el pr'3sente estudio se sn.oone 
•:e los ·ingresos del puerto indicados en la partida 7 del. cundro 8 provienen de los. usu::>rias,.. 

_óc~les .. Dei;de ·el punto·de vista nocional, se trata, pues, de una transferencia ce fondos 
éi"entro del país que no entra, por consi[,>Uiente, en el cómputo del mm. 



~ . -. J . 

s~.h /b/~ ·. ~t/17 ~ 
¡KÍ().nct 4'/ 

:··· -
ioprtú~e:lré;tr. por (1+p}_E 1 ·donde .p es la p1't_l'\:;:ll_fn .de. unn nni.dt1d de diV.i.sa y E r.·opl.·cG~n~ 1 
t_ipo· '<te ·cu¡;¡lJio o~'.i.c.ial .. l~l Cr·mL~·o de lll.:u:J.íicacióú Económ:i.ca clol Gobierno Os-tima ·rlnc el 
precio v:irtnal de 1ns divisas '"' un 'I'J% ¡,.,;.ís ufcvo.do c¡ne ol tipo de c2-mbio oficia·l, 
es clr~·c:i.r,~ l!ue P :-::: O, 75·~ · 

3?.. J.<l:3 Ucneficto::; sociaJcs n0 Los rlf:l p1·uyccto evaJ_t;2 .. dor;; a los p:re::cion virtuatcc Ur;. sus 
fac-to:..:C:::: de il~f:umo vienen a1J_ora clar1os po:r. Jos bcnefici.os J~aci.onalcu netos, ya !!icncionados 1 
poro r_:(-,l;rc. la l)ase ele lo~:. vaJo:co.s rcajuF~tnclos en cHanto al costo de la 1:1ano U.c ol)ru no 
es1:.2ciali~~ada y ele las divisas 2/.· · 

/ 
E~ar.1en de los asn€ct.os económicoS. C. e la evaluaCión · .. -·····-·- ______ ...... - . ..I:..::.------·-·-·-----·---·- ---- ··- ---·----·· 

33. Con m1a 1.:.:!-c; .c1e nct_v.ali~~acJón .soc:ial del 16;-:~, el acti..;a·l valor ·netO aciualiz2.(!.o .. del, 
prosecto a l)recios de mercaéio no reajustádos (fase II) es de 94-861 millones de lcp, suma 
casi cl.icz vcc~s mayor ciue· la obten~da en la fase I, e·n la ciue sólO se tomó en consi<lera­
ción el punto <le vista del. puerto. Como ya se ha indicado, sin embargo; desde el I:>tintci 
de vista nacional·, loa factores "del insumo tienen qne ser reajustados, utiliza:1d6 los 
precios virtuales, pena que reflejen su costo de oportunidad para la economía. B!1 la · 
fase III (véase· el cuadro 9). se tiene en· cuenta que el precio virtual de la mano .de obró\ 
nO calificada es sÓlO la décinla parte del Sé!lario real de. mercado 1 pero también· que el . 

. • . • . . . • ¡. ' ' 

precio virtual de Jas.ctivisas es superior en 1, 75 veces al tipo de· cambio oficiaL Como· 
la prcporción del cost.o correspondiente a lcw divisaD es muy superior a la·' de la nano 
de obra. no calificada, el .coc,to económico del proyecto calctclado sobre la base ele .los pro. 
cios virtuales es efectivamente n1ás elevado que .~u .Puro costo financiero .. Como. los · '18-

ficios' del proyecto, es decir, las economías re·alizac1as en el costo de·l transporte::: ,_ 
rior, se cifran en moneda nacional, no precisan ningún reajuste para reflejar su. verda­
dero valor económico para el país, por lo que. se mantienen igual qu·e en la fase II. ·Por 
consirruiente,. el valor.neto actualizado· en· la fase III,. tornanü.o en consideración los cos­
tos de. oportunidad de la mano de.obra no calificada y de las divisas, es inferior al 
obtenido a los precios· de mercado .no ajustados. El valor neto actualizado del proyecto · 
sigue .siendo, sin embárgo, muy superfor al obtenido en la fase ·r. · · 

'-, 

. 34 .. ;n c~túc1 io de este 'caso concreto sirve para ilustrar la mecánica del proceso de 
e\'aluación sobre la bas.e de las tres fases exar.linadas en el texto. En él se .p<inori de 
manifiesto los aspecto::: máa· importantes y si¡;nificativos de una correcta cvaluadón de 
los co~ton de loS rccLn'80S. utiliz.adoo a sus· precios vir_tuales o costOs de op'?r~~111icl:B.d·. 

. . . ' ' . . ,• 

35. Debe hacerse notar qne en esta evaluación sólo se .toma en consideración cma· dotcrmi_. 
nada posi bilill.ad de inversión. Hay, por supuesto, otras po::Jibilidacles y al terna ti vas 
que, so1.1ctidas al mismo proceso de evaluación, producirían resultados diferentco. 

36. O:;ra cuestión importante es la del anrilisis de sensibilidad. Los resultadOs obte­
nidoo en la ·cvaluución. serán distintos si Varían .factores como la prima de lan. tlivi_saB o 
los codo::; ele ·oporttmidad de la mano de obra no calificada. Hay que conocer el ·crailo !le 

')) BJIH = (2,51) + (2,61) 
(5D) - (:i:p) (5F) - l(+E) (Gu) 

- (l+E) (3U) - (31) - (3D) -
(61) - (GD) - (l+p) (GF). 

(l+p). (3F) - (l+p) (41' 

'" ' . ' 
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~ oeusibil.i.r.<lrl de loe\ i,.csulte.du·s C!l1 J·elac ión con. eso::..; Íi:\c:torós. ·. Adr-:1NÍS, 1 o::.: ro.:l.'·~mctr.oo 
.- ~. tnacrocconÓIJ1:l.cos no fH!clr:ri. st:r e:-:actos, por lo q~:c, c}ac1.os :>un 5_;;'1-'(H' Lantcn ·efectos en e: l. 

pr9ceso_ de uyáluación, deben sometürse tambi(n a análisis de sc;r:oibilidad. -

)7. El·plan de invc1:r-ü6n se b2.sa fm J.a p:coyección clcl tr.r.~fjco .tlzu:a. De f\hÍ lo Ü;tpor-· 
·tante Cinc es prever con 1~ cJ;.!.yor E:Y..actituO. po::;j_.hlc el vol\.:.r~en ele 6stc. 

--···-_~--- 38: El úeneficio neto actuali:z.ó.C.O obtenido po:r: el pu0rto c1c::-cont.a0o al lO'¡.;, es d.<:: e .ir, 
su costo <.lE: oportuni(1uc.l de co.pi tal] es .só1o de 91 c;24 miilon0s dC ·np. l~vaJ.u~1Do al ni\'t::l 
nacio:r..al, en el que los bencficj.os re"i)rCf:.c.::ntan sobre todo eco~~or::ías rec..li~:.nclas en ·los 

··[1"" 

. costos C.e tranS}JOrtc interio:r.:·, y ut~ li:.:.J.nclo los precios. yirtuo.J.es para rcf.J.ejar los 
verdaderos costos· cconól7licos, el proy~:c Lo resulta L'!~icho más favorable y 2~r.roja nn bene­
ficio ne"to aciuc,lizado ümc1;o mayo:c, de Tl, 450 millones de Rp. liso puede h2.c~r C!L~C un 

.pi'oyectO por:tuario no se ju:;;tifique to;:Jat~clo ·n:eJ.·f-!c:cnte como b[!se la relación fü:anci8ra 
entre co~tos y beneficios consicler«da cl.cr.:de el punto cl.e vista del pnerto y resultar; 
sin embargo·, una i!1vc:rsión muy interesante de~;de el puntO de vista: nacional.· Pero p~;c_·cle 
también ocurrir que, aunque muy rentable desde el punto de vista del puerto, el proyecto 
repreucmtc una pérdida neta para el pa:í:s. · 

39 •. Es, por consigui.cnte, indispensable evaluar los proyectos portuarios·, no sólo al 
nivel del puerto mismo, sino también en términos de pérdidas o beneficios netos pa.ra ·el 
país. Ln 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 süponga beneficios 

-netos para el y;aís, es posible subvencionar el puerto mediánte un plan ·fiscal o idear 
·alguna forma de compensarle con transferencias de los :sectores ~ue efectivamente se bene­
ficien del p:royecto._ 

40. En este estuC:.i.o de un caso concreto se exponen las consecuencias de ·los diferentes 
grados. de ~valnaci6n de los proyectos y se señala ane ningún compromiso iGJportante de 
inversi6n portuaria, especialmente de infraestructnra, debe contraerse de manera·aislada, 
ya que el puerto es· im nudo vital en el· sistema económico del país. · · 
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. .·. . 1 
. 'L92_ ___ ~21!. ........ ---_ .. ~-- .... -~ ~ .... ------ª~9 .... ----~ ................ -- .. e . .. 1 

( 1) 1976 882 

1917-

1978 

1979 

. ( 2) 

( 3) 

e 4J 
~ . ( 5) . 
.·~ 
' ( 6) 1901 

92p. 

972 

1 021 . 1 

1 072 

1 125 

.... :. 

' 1. 
( 7) . 190~ ' . 

. ' 
1 101' 1 

( o) 1~0~ 1 241, 

( 9) 1904. 1 303 1 . 
'< ) : ¡, ' . . . 1 36€l J, .. ,. . . 

· lO 198;¡ _ _ ------~-::-----------~-.:. .......... .:.: ... ~-~.:.~------------------- -- - . - . 

(ll) 1906 1 4)ti 

(12) .1907 1 436 

(1)) 1988 1 436 

(14) 1909 ·, . 1 436 

(15) 1990_ 1 436 

(16): . 1991' 1 436 

. (17) ' 1992 1 436 

. (18) 199) 1436 

(19) 1994 1 436 

'J'il/IJfé:. <!/1.'/ ~ . 
F.fgina 49 
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Desarrollo IiotPrl:''"ional del Pacífico 
-·--·-- -·------- ___ .. ll..: ---·----· ··-·- --· -··· ·-·--· 

(En millones de Hp) 

AfiO (1) (2) (3) 

14,04 10,04 15,64 

1~-. _c::o._ 11 i_r;~ 
,. 
" 

AÑO. (1) (?.) (3) 

13,612 8,812 5,616 

Total de.· _fóndos rec-ibidos para dos atracaderos = 67,76 

Fondos necesarios por atracadero = 33,88 

Pr~stamo· del BDIP: j9, 72 millones de Rp 

Reembolso anua:J. = 4,632 mill~- de R_E. 

al 8,5'% durante 16 años 

~- .,., (.. (6 -5%¡ ¡~) -

Pr~stau:c>" del· Gobierno: 28,04 millones de 

Hee~boiso a.itual = 2 ¡ 250 mill9nes de_lill 

' .. 

Rp al ·57; durante 20 ru1os 
,;•¡ 

1'otal 
39.72 

Total 
28,04 
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.:}J~!:!t::iúiac:i.6n· de los conto3 por 8.-t:r:.:lCarlóra· 
. __ ;.._, ______ .;._ ------------------·--------------------·- -----· ·--- í 

'. 
1 

..... -~--------- --. -----~--------· ···--··--~-------<;· --------- -·· ··--- -------- --------·· --:---- ···---------- ~ -----.-- --··---
Cotrtos 
totales 

Cut.nponcnte_ c~!1. 
divir.;e.s· 

---··- ·-- ------------------·------- ~----- -----· --.----~---·----------------------------- ----- -- --- ··- ---- ---·-· 

01.,.,,., ,. r1c i liiTCÍli8rÍa -·-·::;.-.·:>.,. ... .... .:· .. -... !. ____ :_ __ 

a) · 1-íi.··.\~llc 

Huelle de pilotes 

b)' Obras en tierra 

Cobertizo, almaeén.y taller 

Servicios, electricidad, ae;ua, 
alcantarHlado y teléfonos 

Total de obras de inccniería 

:EguiJ~ 

2 ¡¡nía:.s 116vÜes de lO toneJ.?.<.1?s 

4.carrctillas elevadoras de horquilla 
de 4 toneladas 

4 carretillas elevadoras de horquilla 
de~ toneladas· 

Total.de equipo 'de manipulaci6n de c;:a:z:ga 

Servfcios de consultores -----------
Ingcnie.ro jefe residente 

·.Otros Servicios de expertos 

•rottü de servicios de consultores 

Total del costo del proyecto por 
. ntracactéro 
---· .. ·-·----------·-------

~; 
• jo • ', • ,l :• • ' { ,· 

20,00 

(,,00 

5,00 

31,00 

1,34 

o,·8o 

o,G6 

2,80 

0,08 

3~;88 

1 • . • 

~~..:.Ú.·'-A·.,.·-P~b~i~ .. -.;.~ 
1

·i-;)"-+i-.-~~~::::L. ~ .. L"';-t*, __ ,· ···:::!J. ~ ... L. ~--M:-';,~_ ... ; .. .._.:~.:~.l,J·_..:~-~~. ; ..... :.~ .. ; -:.~.1 ~:.¿~ 

l/¡, 00 

2,00 

1,00 
_..¡_.: ______ -··--·--

17,00 

1, 34' ¡ 

0,80 

.o,SG 
------·--

2,.30 

0,04 

0,02 

r 

;-~ 

¡_{' 
. ·1· 

•·· ~t-~-
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. 'l'D/JJ/C. t./1.'/ ·1 
.. · 1iiálii.l_,a_. ~j?. 

' l 
'· ·, 

.. 

!!co.Úo de ob:ca no calificada 

' •' nm1o de obra calificada 

Ihteriales nacionales 

Divisas 
. ' 

' 1 

0,20 

0,18 

o 16 ' . 

0,12 

0,66 
==== 

\., .• 

·' 
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, .. 
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-
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r~-:ru;:i::·ta J:; ,, 

~~'<:':.0.~. 
· . _J~r.o-t.J~: ~LQ·.?.-.~.5~~ -~: S?.!:~_t?. p_s>_t_ 5~ ~ TU_f'_a_~!?}?.~ y~ -~r:..C? __ sl.~ ___ u~~-~ _J_. _1:_~--.0-~-:)._ó_~l- ~1-_c; __ )._?.0 __ ~:-~r~_c_u:.?:::-!!)_~ .. : 

Ol.1·ris de ii ¡n·:::i d. ería 
- ------ --- --· :.t...J .•••••• -----

i·!ano. r1.e ol~1·a no calif:\c:nda 

de obra· cnlifica~a 

HatcriP.J.cu n::Lcionnles 

DiVisas 

Di Vi toas 

Ser_vicip:~ _ _!l_e_ co_n_snl tores 

Honeda nacional 

Divisas 

l!.-~o de obra no calificada 

}mno de obra calificada 

Hateriales nacionales 

Divisas 

!,__.._ ___ .• -------------

.;; .. 
. ' ' ' . 

c~:n-n!:i.J.lo'ncs <le 1\p) 

' \ 

2,0 

1,8 

1,2 

'1, 2 

____ ;:~ _ __1 ,;~-~--

0,01 

0,02 

o, 01' 

0,02 
-----.---·-+--

13,83 9,43 

2,0 1,2' 

1,8. 1,2 
'¡ 

0,8 

1,0 

1,0 

5,0 

2,80 

0,01 

0,02 

10;63 

o,s. 
1 ci ,. __ 

3,0(.. 2,01; l,ql 

7,0~ 1 5,02 7.,82 ' 
-----·-· -----'--·--..:...+-

' 1 
~----..:...-

., 
.; .. ; 1 

·. -' 

. 4,00_' 

1\,00 

6,00. 

..· 
.i. 
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1,5S 

1,63 

2,51 

2,61 

' 

... 

. ..... 

. 

1, liJ:I!X!'IC IllS 

Eeonon!as en loa Coatoa de ti~o 
de espera de loa buquee, obteDida.a­
gracia.o al. 51 atraea.dero' · 

Zco~~~a8 ~n loa co2ton do t1~o 
ele é_-spfllra. de loa bu.quae, Obtenidaa 

. sr&ciu al 6• atr&ca4ero 

k~a.a ·.n loa cos.toa d.e trOspor­
te 1ater1or, obtaR!daa ¡raciaa 
al 5• 'at:aco4oro 

konc:a.!e.a en loe costos t.o tran•por­
te inta::-!.or, obteu14Ae gra.c:ia.a 
&1 6t ~tr~~ro 

u . cosros 
. Tn.b-n.Joa· do intteuie%-la· 

}'O Mano de _obra no e..u.tlC-Ada 

)L Mano 4o obra cali!icod& 

3D Ma.torial•a !1&Ciona..laa 

}P Pl.Ti.., 

. 4 !!l:¡uipo 

· -4P · .: .""PJ.Tiaaa 

5 ~rTicloS de coD..IfUl torca 

(1) 

.. ñ'\ 

4,0 
},6 

6,0 

J.4,o 

. : 51Í.,c ··. II<,»>•'!&·D&Ci_Oilal' , .. ' ·,,, ':::;, .': :~:. _., :.> : ,0,012 .· 
r:· . . . . . · 5r. P1~1a... . . . o,<i4 _ 

(2) ())' 

2,4 1,6 

2,4 2,0 

4,0 2,0 
_!.o; o 10,0 

0,012 
•·-;··· .. 

0,016 

0,04 0,04 

2;126 

. ~-· .. - --~-·-.· 

""'' -~~- . 

(5) (6) 

'),24 1 2,29. 

_1,26 2,0) 

',. .. : 

.. • . . . ·~ 

(-;).·f(s) 1 . (lO) 

i 

1, 78: 

1 
' 1 ' ' . 

-' . ·- : 
• ~ .... <,. ' 

; <" .)· .·. ,,,d 
ll '· ,.,, i 

l 
1 

1,)2 2,28. ),24 ¡. 2,90 1 2,19 ' 

18,,26124.4~1125,)1) ¡ 25,)1) 1 
1 1 1 

7,290 12,656 . 25,31) 
l 
1 
1 

1 .¡ 
5,}6_6 .l;t,94Z 1 

1 

' 

1' 
!. 

' ' 
·¡ 
1 
' 1 
1 
1 
¡ 
1 

: 
1 
¡ 

1 
~6)··:~~,:-.~--~ -~--~: -~· · &~ -~~ · . .'. Coetoa- dé/ con·~.~~c16n/f SelOtaciÓil .. . 

~, _ _-: ~~;-;ili (~~~~-\~:~;:~~---~e :-obi~ -~~ :,~~1~!.~~~~: ~:'-~. :-!¡~: ::__:_.,. i._ -:----~; • .'~.'-=. ·:·:· _0,40 . 0,40 0,40- 0,40 0,40 
", <::>;,: ·6L.'~ -'l!&ao.4e obrá ...U!icadli.. · · '· • '0,36 0,)6 o;)6 o;)6 0,)6 0,)6 

o,¡,o 1 ¡· r:.·! r~~;~~,~:~~,~.:~ ~t"'' r , · ·. · ··· .. · ;~;. ·· .. ~~. ::::. :::: · ~:: . , :::: 
~: ~·· , ;-~~- _ 

4 o·~:._-: '"'?.l.uB:.,nto de 'lo&--i:lB!eaos pó::otuArioa ·. -· · ··· 

0,36 
o, )2 0,)2 

0,24 

'· --
" '~~47} 'i,-62o 2,8~3 4,07' 5,625 5,625 ; 

.:~3_15 1,~~,.1,~7: 2,71) ).750 ¡· 3.750_.¡. 

·\ ... "'·-

''': 
-~ 

._ .. __ , 
_.,.. ·-- ,. 

•. r ~· 

.. 

., 

: ¡ ,.:e '· ' '1 i 2,655 ·! 4",185 ft" . '•.;;y;'' ,;61----"DiTb>a-····. c.-J,. ·.e;,.,·' : ---:· !.' f'. · ... ', •' ".· ¡ · O 795 i FO ¡· ·2 790 

\b,"" -• .:;z~ .• ·"=~-~~~:.:...~~¿.;t;~~~,tl~~B-~z.;;~~:,; ::~~rÚ~Y.::5.~~l;f~f~::iC~;:;:?~;r;:~;;:;;-:~~~?:~--~1z~~~;;;?.\c:-~~.,{f:C~;~;f ~~~,:~~.:· .· ~:;~~~::-}~:} .. :::,~ 
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9 624 

1
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.•. -~2.luaci6~1 financh·):·o. dc>l puerto 

Fa.sc II .-.------
-Evaluaci6n ccon6mica nacional a 
,precios. de mercado 

J '. ·: •• 

Fasé ÜI ------­.-. ' ' 

L'valuaci6n econ6r:1ica 
-nrGcioG virt~ales ..:::___ __ _ 

· . .-· 

. ·, 
'-\;' .. 
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1:~ Ert este et:tudio -se t;xpone una si tuac.ión r.oncreta c-m la que se está consiCieran'dO la ~' ~ 
.J?osibilidad de· crear una mAyor GApacidr~q. i)Ol't'J.2.}~·i~. cons"truytndo 'un pue:r·to nuevo ·o amnlic~n{•·¿ 
do e.l a-Ctual • . : · ·~t ... · ·~·· 

.... ·. . - r .; 
2 .• ·: b1-'·puc~rto. 2ct\lal está ·uitUo.do aJa orllJn c1C un :f: .. J.o, es ·aecir, en el intf:riOr, y de 
un fJ8<!'-l:eño puerto cqmercial que era al pl:incipio' se' ha convertido con c1 dE:s~~rrollo del· 
país ~r;un ac~i vo puerto internacional. 

il.",•· 
(~.'t, 

1 
1 ~ 

3. · T~a ·evaluación de las di~tintas posibilicladcs 
·fiCios: y, loS C~st·os ec~nómicos nc.cio~~leS. 

l 
s.e .. basa enuna'.-compf'l,raci.ón.de los bene- ·¡¡¡ 

lj,' 
f .. ~· 

4.··· El actual puerto de. Kcme'kah, situado a 60 millas de la des.eoibdcadúra.-del.río; ticm·. IÚ 
una plcof)lnd~dad máxima de 33 p!es. Antes, esa l>l;o~wtd~~ad'era s~fiéio:~te·, pero ah<'ru; ~_or{.loé!~~ 
,grondes buques modernos, constltuye una .grave l1m1tac1on. ·.Los t(!rrer'los q\le ~e neces1ta-, .• ,, 
rían para ampliar el puerto van escaseando y resultan caros debidp al crccimientci .de ·la ¡;., 
capital; Kangkah •. , . . . . :. . .· ',' ' ·: .• . . •. ' ·i: 

. . , ,\ .... ·u-.< r-:: 
'.' . . ' . • . : . . . ' . '. . . . '.. . . . • . ,,J,. 

5·;· · Actualmente se. prevé que con el programa intensivo de. industralizaci.ón ·que se es. ·.Fi 
llevando a cabo, aumentará considerablemente la importación de p~oductos. a iranel 'como;'el'tí 
carbón, ·el mineral de hierro, los abonos y el petróleo ]j. También se prevé un aumento· 'Gi 
d.e la carga,ge!'lcral, tanto de irn}Jortación como de exportación .. Bn el· cuadro 1 def·apén-. ,~·: 
.dice se indica el tonelaje previsto para cada grupo de productos.' Con 'el ·actual. plan · ,,'~ 
de ampliación se espera dotar al puerto de capacidad suficiente panc-el volumen de carga . r;. 
que posiblemente pasará por él de .1984 en adelante. · S'odo aumento adicional 'de .dicho v.o- . Q 

··.lum.· en después de 19,8~ r:querirá nueyas i~vers.iones· •. _La vida econórp.ica··· ~el ~roye_c_t'o ·s.e . :··~' 
... :ha· calculado en 20 anos, ya que los •Carob_1os que se. proquz.can: en .la utü17.ac1Ón de.-la . 't.í 

•·tierra; la. si tuac.ión de las industrias y. otro<?· aspectos económicos pu~9.en modificar ·las · ~\ 
;p.cc:sidades industriales, y las modalidades y necesidades ·.de t:r:<Üisporte 'después ·d~ ese. ·•

11
;; 

1>er1odo. , ··, ·•i . •• .." 
. .:..... ..~ ... <.r·,·.·~·:: ~-· .l·. ·.:·. -~ 

··Posibilida(\es , , ., . ,, ).,,:., : . ,.~.:_:. . ~· ·~ 
~(;... Actualmente, la elección se ha reducido debido' a las ·Üroi ta'9úine~·.físi,Ús, ,;~é6~~f'i~ t 

"cas· e·.institucionalcs, a dos posibilidS:de's:. ···· \L~.-· ,·.f:: ·.'·'/:;··.;·:·,,;_.t.·>> .· ··:!,:-~:·~· ·';· .. __ ¡;: 

- ---"-'-'-- •. ::'. ·t· ~:. ¡ ' ·.~':',;'· .. ' ¡: 
• . • • ¡ ' • : ... •. . • .. ~· . 1:, ' ' ., • ·. :,~ ·. ·''; 

]} "En ·cuanto al petróleo se ha previsto que, de 19811en, adéia:ñ·t é:;·. Íos 'p'étrc:iici·os' i, ....... v 
- • . . , •. ·, '. . ; - 1 ' • .; '. ' ' '' ', Ó', • , ' · ' ' 1' • O· • •:J ,'• ' <'' ', • ••~' 
. que hagan escala alh seran de la catcgona de los de 50.000-o -m.as• T¡;r1~,: Ce>ll)o·no,.c,s;·: :'. ,.~ 
práctico ni factible construir una terminal. petrolera en· el actuid. ·puerto de Kin&kah, 'se. L 

·,ha p~oy~ct~dÓ' otra 'terminal· separaQ.a junto a la costa. · r:se proy~ctoir{o. Í.n.f.luye,': dirneth-- ~ 
•::barG0·

1
. como .. tal en 'las conclusiones del presente estudio, . ·,: '· ;. G. ; .. ·. _,i·: ·' .. <···· ·E 

. . .. , . ",'.·.',,:·.· .... .'·~ •· .. ~~~~ :-~-~ .· .· ... . : . • :, ,. '.; ... ··.'¡ 
• ·, ~ , r~ .. ,.. t,'¡' . :·· ·• ::;_ .. "·',' ,) 

'

'.·,· .~ 1 { ' ., '.l.',. ; .. , ·', ' .• t' .'' ·., 
l: <: . <· -.,:· \ fT ..JO • f 

::::::,~~e ··~·~•-~~~~~~-l"~~ .. ~,.~,.:Jft:tf:t~j 
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cJ-~G~'..ci<Sn de t~n 11UC/O pucr1o c.-::!p.;"_'.:~-t~C Jb!_-::orbcr <:-1 aur.H .. •::1io de volw.:r:n del tró'fico. 

.•.· ·. ,' . 
~-~·, e 1- n:;;dro 1 .se t . 1 1 1 ] . '·. J . 1 ' . e:.>· !.n:<.lt on ~e ~'s e?~ pera ul 1c.~~.cr-.. , . 

. V·:·J1t1l.iw.:~ ·.v :<lc·:..,:vcnt.:?:jnc . _____ ;.,; ___ , ________________ . ----

.• :•: 1 

·• !' 
.·.! 
•• -,.. 1 .. ' 

' :· 1 

'•' ¡"•: 
'. 

·.• :7. D<:bl(1ü A. lns (lj_fcJ.·cnci0.s que (::t.istE-:1 (~ntrc la confi..L'llración f:ísic.a del 1uc;ar Cr~ CJt~c·. 
~:_(:hH:).:r::~·ntc se cnct<t:·nLl·a Cl }:-ue:rto de !~2.1"!C1:ah.y ~~qucl en que cventu_~lr:-:cnte poJ.ri'a c-·~:tó.blf:- ;;·j 

·. ,-.l:·rsc un .i-::ucvo·· p~.h.::-·!·l.o, :l0::; in~~tf\l:.-rcioncs que. podrí.,c:n .constJ:Uil:sc en c2.da· uno de cso_S ·h¡ga-. : . .-:-~) 
r0si no t;:l~l·{;_:n e-x-~::: e ~:!i:J:ntc ln::; r.~i:.;c-.2~,:;. E'J1 el 1n:c:vo pu..:;rto; tc.:1to 1~s _il~stalacicnes ·'cono el ···J.· . ::¡ 
r)qt_lipo r~""Jt1J•lan se:t• l~C' til<l,Yorcs clio~.::nsioncs. El pnt~rto df~ Kan{_)~ ah tropi.CL2. con la faJ ta de .!- .. 

. c.:~ü1p0 . .sh!:e.c·to de c·arG.ct01~. contil·Juo, mientr<".G ·q\1c el lntrar' donde. se construiría el r~t:cvo f:.j 
., ~-: 

J.iU!.:n:·to e:::.:;tá, en unu ~-:.CJl18. Gin. dc·saJ:rollz.r y sin Obstáculos. T2L:Jbién hacia el intcri'Cr \·· j 
pl.i;:ntc<U·{a cm prolücma la col:g&sti6n que so produciría en torno al puerto de J;angkzb.. il.<i 

•-..: 1 

_8; · E2s :impo:r-tanCiii. tiene el hecho de que la profundidad del puerto de Ka.Y!gka.'1 l1aría. ..¡~¡ 
l.r::posil.Jle. gue atr.oc::nan en él buc~ues de más calado. Incluso para l'lentener la profundidad .¡,;_¡ 
actur;l de 33 pies h~brí a que clrege.r periódicamente el puerto p?.xa limpiarlo dd lirr.o . . ;:'¡ 
o'I.Ú? ell él se a,cutÚ.1l'n.. Bi r.ucvo puerto,· ·si tuaclo En la costa fren.te el mar abierto, ·.tei-1- ··~~.j 

. d:é{a un?- profundic1c';1 d? unos 48 pies y los buques que se acercan e.l puerto de Kangkah 'Vj 
·~..,ni cbarr;rían ·en .:-'.,""'.las resguard2.das. · l->'-. l - r:·~~ 

.;¡. a· Is ciert-o q~~-~el· nuevo puerto supc-D.a.)_~ía, pOr otra parte, un aunento de· Jos gas~os~ 
He.bría oue constrvir, en efecto, nuevas conexiones ferroviarias con el. interior, y.' 
!·:c.brín g'..l(! _propOrc~ t~~1ar proteCción co-ntra l.:.s aeuas mediante un rompeol~s.. En canlbio,· 
podxíá. darse a:'co¿:~{;n. a buques más g1·andes. 

'¡' 1 
.. !·:,·, 

~ .. i 
',; . 

,. 
'·. 

¡;; 
-lO •.. El nuevo puerto, ele· construirs·e, tardaría cinco años en estar terminado, mientras que ,;; 
la arc.p1 ie.eión del puerto de Kcn(!}:ah sólo llevaría tres ru1os. Para. ·contar con las nuevas ·;,. 

·,instalaciones a fines de: 1980, ;;.ño en. que estaría listo el nuevo puerto, habría que· adop- f 
tar. el siguiente programa, _expre.sndo en porcentajes del costo total de. construcc.ióni .· ~-

;; . 
l!i1.9 J!lli. 121§. .' l1TI 1980 

Nue:vo puerto 21,8 20,·4 15,6. 19,5 "22;7 

Ampliaci~n del puerto de Kangkoh 30,8. 30;8 . ~8,4 

Bxamen dj los booc:ficios 

11 •. J.{) S princirml e::; beneficios que. reportaría -la const~cción dei nuevo puerto .sedan· '· 
:'_ los rccultuntcs ele la utÜi""ción de buque:; r.:6.s c;randcs, que reduciría el cor,to por tónc­
., lada rlt:> prctlucto tr;:,nspcrtaclo, sol.Jre todo a [;ran€1 •. Lá posibilid:>d dc·.ncor.iOd<!r buques 

\s ¡;rp.ndcs; haría, en efecto, que el costo por tonc.lada tanto de la cstancia·del buque 
__ n .el :rucrto como <le la travcd'n, fuera mns reducido que zi se utilizarán buques 'niás 

·pc·i1uc:1ós. . . . ... 

'· 

'' 

J. '•· \ i, . 
~-) ¡ !~." _.,' · .. ' . -· ·~,. ' ., . ·f 

1 .. ·, ;·~}~ '··. • . .-.\' .· >' t:··-.-,1¡ ' . 

etL .•.• i.,~.~ i ¿¿.,.~~L'"~~"~.~L¿;~~~,;~,,~J.."·''k,b,.,_;,_., .• ;.~,,~.-:[,,,~~,.~~~J .. i~·-·~.w~''·· .,·.J~ú~,.~~d~~~.~~1·~,;\·:[ 
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· .Ho17:pccilas 

Costos 'de dra¡;c.do 

.. ·:. 

Servicios de iT'_gcniería y de 
Con~ultore~, e imPrevistos 

· 2 atrac.aderos de tipo corricmte 
y eqúipo 

• • • •· • l . • . . . • 

1-.a.tracade1'o poliv.alente y ·equipo 

. 3 .terminales. de caxga a ¡,;ranel 

' Equipo ·de manipulación 
· .c;mnel 
' . . . bl 
.Terreno? 

de carga a 

,. . :". . . ·, -~ 

Derechos y otros gravámenes de 

·Total ·parcial, puerto 

Conexiéiti ferroviaria 

,: Conex'ión ·por carretera< 

:Viviendas y servicios locales 
:(a.¡;ua. y el_ectricidad) 

:Total,· P,arcial, trans:¡:>ortes t'errestres · 

40 

40 
40 
50 

90 

o 

86 

20 

o· 

-· 

¡., 

40 

lOO 

130 

50 

.. 150 

45 

. :. 

540 . 

-··· 

. ;, 
.-.. 

50 

lOO 

·'130' 

80. · .. 

'· 190. 
{.' 

. . . 30' 
. j . - • '· 
.'',1· 

60 .. ' 

.'i.'ll/11/ t: .,:¡¡ .L'f 'f 
· r...:fGiYla.' ~)9 .:· 

20 

120 

156 

., 
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J.r:. P.:::l.cÚ _vr:-~r cóillo se puodcn lo erar· cf';os a.llo:t·rc_,s, vL<:an.se J. os :.~:i.&-'tüm-lteD <~<::íl culo:.:: rula ti voS 
· a ~uq'J.cs ·ácdicndo.s al· tr;~_nGpol·'Lc d_c carbüri. 

. . . . . 

13~ -Ll C::a:r:1JÓ!1 se á):.p{c1·r.;~ ·n~ .lJu{:j'U<~ ¡_i_c-·2-0.00~:) '.P1H. por. térr;üno r::cdio, por r:1 <.lCt\J,;l p1.Í•))'t0 
de Kr:.r:r.:1'.'2.h.· Con E'l rn.lC.'O pU(·:rto ~~(· GSpC'J'.'rt ~'l!C' el t~tm2J10 TilC::di.o de lcB b1JC]Ut~S :-;e r<]_-:· 1/~:-

··({-- )0. COG· IJ.'E-1 ... ·En F): (:ul.·so del ··Fi:ili~t:"·l' ·2ño, <f--1<:- ::c:cía: 1981, se trmw}>-.:l~tarío~1 2·, j) ui 11 o-
. r~GS:de tc.'~rielodas d·e cc;.rl\ón.· Con les buoucs m6s í:7Tandcs se reduciría. n. 50 el nlÍF:cro de · 
v ia.jes· c¡uq·~· ~hora, ·con 1 os buquc3 !'!'~;, pZquefíc.s, c,s de 125. _:La conzecur.-11c ia cconl5t.::i~~:-t clt~ 
Cf?8..rcduC:ci6n~ :reflejada f-n ÓcolJb-¡j]ÍéiS de- csc.::J.a es una disrni1:!ucióri .Ucl costo del trxwpor­
te pór ténlc~J.ada ?). · En t:·l C.::!SO COYiCl'E-to (:¡uc: se ccnside-~3. en el ·euadl·o II del apéndice,. 
el ·co~~to .. totcl del tr.Hnsporto dí:~ 2, ~;5 millonc:f.; ci.e ·t.one1adas de cai'llÓn es de 31,13 Pill6rics· 

·de·. dQl2.r8.B si s.e utiliznn l1vquos do 20.000 'f·FJ'-1 y ele 2~,45 millones de dólares si se utili-
_., ~-an tuques rle 50.000 'l'Hi, J:o que supone un ahon:o de 6,68 millones (-,66,80 millones .. de 
ld.~ns) y:~n el-·_segundo C¿.is"o. 

J 4~ ·, Pueden ho:cccrce 
qne se loe.rarian en 
ap~nc.l.ice.". · 

cá1c-ulos análocos para t:::.da año y para cacla producto. 
] os cof~tos dy transporte son los qu~ se indicari en ~l 

Los al1r1rroS 
cuadro III d.el 

.': 
;_~ 

; ·.' 

~;·, 

·' .. , 

f: ~~ ¡ 
~·:;,:;~. 
(.'-~ 
)- ,s, \ 
:: ; ~ ' ., 

~~i·<~J' 
·'· :"­'• . 
[-'.~ .• ~;-: 

(.;·.:' 
~r ~: 
r·~_;-,;- 1 

\.r 1 

~~:¡:¡ 
ft·;~~ ¡ 
ll~, .. ,d 

-15. De la disminución de los costos de tr8nsportei se benefician los ¡¡,:rínadorcs, ya que,,· f-*):1 
aunqtlc be trata de beneficios para 1~ economía mundial, sólo puede~ est imc.rsc· ,como -~ben_e·~"; · · r~}h~: 
fiéiospara.elpaís 1 sid;ohe:cho, éstE: logra captarlos._ En estecaso, los'productos a.- -~-~\;:¡ "· ' . ,· ·. ' ' . ,- ~~~~~--1 · gr'U:riel se- -¡;ran.Sportan en c.rancleTos fletados. Es· lógic'9 suponer que, --unél: yez -Const:0,1id_c;?;.~ · .,,1 

tX~~~. 
'. nuevo _puerto 1 los' ahon:os gue se lograrán en los costos de trai1sport~.:'se traduciría~ ; ' . •',~.·_:,'·,:.[,?."._,_·.'·¡': 

ananént·e· en una rc:ducción de los costos de fletamento. Como los productos a: gran<:!,l.· . , · ,; 
se· cor.1pran ;a precios f. o. b., todos los ahorros que se lograran en el transporte. máff~üob .· ·.1\.<.~.·é·,l 
beneficia:ban ·a los importadores del país~· , ,. -.~ · ".. , ~¡~¡ 

16. !!o. pU<ede decirse lo mismo de la carga ¡;er.cral, que se trar1sporta: 8ri-:bugue~. de:lír:.~'<; ·:. f.Lf.j 
regular. -{;omo se parte de la base de que los netes se.fijan parauna serie·d.e puertos; i'Wi 
1° ncluso s1· _ se construycr,a E".l nuevo 1)ucrto 1 esa constrUcción no .producixía efectos i.·nmedia...; t1r.''; 1 

~ ll·~~"·~· i 
tos o importantes en 'los fletes. De cualquier modo, et~ este caso, el tamaño de l<:>s··büques .t¡:;;,i 
de línea regular que utilizarían los servicios ampliados del puerto .. de Kángkah ·o· el· ~,,,j 
nuevo· puerto sería más o-menos el mismo. Las economías. que obtendrían los buques dEi'car--' ·~··•··· 

ga _ge~1e:::-~ que utilizaran ·el nuevo puerto·serí2.n relat_ivamcnte pegu.efías Y, como esas_ éCono- :,:i~.~.--~~-·-~:.-.•. ·.···-··~-·-·.·:.:,•,,:,. 
mías t'o repercutirían ~·n forma apreciable en el· país, no se han incluido· beneficios. -~· 

P ~.,..a éste, . O·.•.·.· . ~ ~·:~1') 

' ' ~~: ·,~: 

17. De hecho, pues, los ueneficios que reportaría. la construcción, de un nuevo:puei:to 1· · ~~f. 
lugar de la ampliación delactual puerto de Kangkah, son los ahor'ros que' se io¡p'~rían ¡~!;f . ('ll 

en las operaciones de los crandcros fletados y que reducirían las; tarifas de qetamento. 1oc'.''~ 
Se supone que el paso de éste, se haoé en div:.oas. ·En el ctoadro III del ap6ndiet9 se indican·.los b ,.: 

lo 
y Suponiendo que lN> co<-tos de iletame:nt~ c~rrcn· por cuenta de 

q\le significá que t"sta. se b0neficia de cualquier reducción de las 
la _economía 
'tarifas. o • 

'".':·. ~tft 
na~i, Onal' F~--~ 

'¡:::;;~~ 
¡i,~~:. 

tF . ¡~;,· 
(.{lt; 

~~~::. 
r,, ~~ 

, ,, . ·. . ; ~·t~; 
' .... ., ·.' ·' -~,(,~ 

.. ¡· 

o' 

}/ L'l tipo de c<irr:bio oficial se estima en 10 hiena por un dólar de los i':E,'.UU. 

~...b .. d<=•¡¡,¿Ji.jkL ... , •.• ~::1 .• ,."",.¿~L-"~~_;wl-,,..,,oJ.c,L~.~ ~"""'.l:.:.rl::.:"""';,.~"'·'··¡._,,,.::...,.,.:,..:.,..-"""~'·"·.}·"*·,~:·1~ 
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···2.hcr.roS. que se. obtencl_l'l~Gn- en e-l canto del tr.-=:nsilcYJ:'·t"c n c·~·-~2nc1, 3horTO~ cuyo· vnlo:i:' ·CCO)! 
·.oleo i/~'-i~.i;x·2. 'el·páín c.s el s~cuicntq, (~n ·aJillon€8 _de hic-n:5); 

. . . . ·~ ,); . 
_.:"·;.... .'·,,.., 

J • 223,05 245,36 

¡: cOSt0s' t"'.!]i c:i Oi'lé:.1cs ·- -·-------: ', .:-

..... ra·. Ll:, i..J'~lh8po·.ctc l)Or el l1U0VO IJUCl.'tO .suponr1l·ía 1..1.11 

intcrioi·, por.· ~ul1nto lo:; productor. tendrían que ser 
.'Y la ~<>1)3. d_c ·l{¿::ncknh. 

1 <;üd .. :->C ··o · 
(~~tli;¡·~~-~-;;al) 

cJJW-'Jnto·. <le j_~f; cor:tos de tr¿nspprt.-:·: 
trm-:sportv.dqs l·ntre t:l .nt~cva· !';uE:-rtO 

~ - • 1 

;l<¿ ~,;..';. 

·ntJ 
.. ' ' 

<:-.~:·-~t 
' ·, -.' ·~ 
:')- .... ~, 
~.~F; ·,; 

~tÍ 
;.t;~'.l-' ...·· t:(; 

. fi~-.i-.·: 

~;~;}; 
¡-i·· r, 

};:.·:r :'> 
{~· ·~ :, 

·19. Eh <.·1 caso· del ct~l·b.:Sn, E'n 1981, vño r:n_cl que s<:: trc.nsportc.X·í;-.~ 2,35·r~-.illoni:'n c1t. ~-;.·.: 
.toncl~da~., d cóstcl, acÜcional dE:l +ransuorte int0rior, a e, 20 hiens por toncJo.da-milla' ' ~:.::·, 
sería '(illéluidos los costos de Ce.pital y de .. conservnción) de.2,35 x 0,2 x 60) = '28,20 r·:i-i~,;;~l 

.:Üonee ·.de hi~ns. f.n2.1 oG<:HIK:ntG puede calcularse e>l costo del transporte .interior .para . · ~;.:¡~ 
'cada <L"ío y caca prúducto. :;:.os result'ados son los que se indican',on el cuadro IV 'd.el• /' ·~~~~, 
riP:tndicc. I.n crca'ción. del nuevo puerto .cntra.íiaría tnmbi~n la :cOrlstniCción ·d·e viVieTüias:..'~-~~Y:> 

· pa:ca ~u p(';·son2l. del puGrtc y el costo de los correspondientes sériricios de' 86.ii:'y.'-ri2ci- 't§'~ 
: .; tricid~d ( 8

1

11 't2!l~O ·(:n. c:uanto no p1J~dicrori· i~putarse i. _la nueva · C~!lüXi?~, ~.~rroiriE~~-~-~)/.~-.'~.~~----~~l~~: 
calcula. ouc C•scs costos sobrcpasar~an a los del puerto. actual de :57 ;.m~llones. de hJ:ens·l ·: .. ··''í.'!i~ 

,pero no·J;el:>ria que cfcctue.r riineún pago 12n divisas. : · . · ·. , ; /' .. ·. : ·r · (~;:';-.:;·:': ~~~\ 
' • • ' 1 ' ,., ' 

- •• "·,. • ': l ·!'-\~"'t.;:;[; ,.¡~f)i 
<l • 't.·.··-·.·.' ... --·~/ "~\;'! 

• j '!,'' - •. : ' r .•\ 'e¡;¡" ;<(~f 
1 ,< 1 , ,,-< • ., • ;tr~~ 

1. 

1 ·,. ,. 1 ' • ' "':·· ~ ~! il:l•·}. 
·• ' ' ' • ' ' ·.C·. ,_' • : t"'~ 
'20. Ll Cclltro de Pl~.nificacion T·conomica dd Gobierno; al C):aminar' e:i: ·¡Íroy.,cto :en• ci· '< ¡i}i 
contcxto de l<t economía n2cion<!-1 ;¡• con respecto. a otros p;:;Óyéctos, rcci.entf:s,,y cií ;cuiso en:;.¡:¡• 

. o.trl!s p~~tcs del país, hn aceptado el nivel de salarios vie;cnto ;:cri cl':!'le.rcGdo co#J:·úna.: ~"/ 
:buena aproximación ül costo de oportUnidad dé l!i mano dé 'obra.; tcnicri'!o' en, 'Cúcnt.d,'la si;- !&;. 
, tu~ci~ri d? _pleno cmplc~ ~uc casi C.Xistc. en ~l. P.ilís como rcs~lta~o ~CWP't:9i;r'Cma %;·.~~dt)~,~: f~'t 
;tnahz~c1on: .. Ln comb10,'. el valor, .do las eh ns~s ~;.;h;::, e~~ 1w:,~O,' cn:.~'i_.~, ~ec':'s su ,:.:hpo·~·;' j{•; 
. de cam'tno of1c~al, de lO ,nens por ~·dólar de los. ··"":,YtJ· ''.· .. .. · .: • :/_, , ··, ', _ 1;\~r, ... , ·.~.;¡¡• 

. . . . . • 1 • .r· • · . · , • .•.·· 1 ''. ..-. .• ·. , 1 ~~~ 

. 21.' · T:l. C~ntro' de l'lanificuci6n gconómica del Gobierno ~·econocict:ouc ¡' · nara optar·/~pas:lndo-¿¡;¡ 
:s'c cri los f:lctorcs económicos, por la'.construcción del nuevo':pú/:i_'r~ó,'_:?n lug":r d(;~op~í,ar ~~ 
, el dé J(a~,clcah, los beneficios E:conómicos que se pi2nsc ,oo~cner ~01'! d~c):lo ~~() pu{,rt'?. ·· (t'¡~ 
-de.bcrÍCJ1 Ser sup€r.iorc::: n los e~~tos adicionalc·s. ,,·. . .. ..- · -:~ · ' . ' ·~_,. ! •. ::.·.· . ... ' .- i:~:~J 

).• ,. • •· •' • ' - ¡•.•' fl.T,I'> 
' ' . :· ':'· :. i ·. '. . ~.-¡_1 " ... ' . ~- ' ttl:.i 

·:·.~~·· .. ,·. <".::··'¡,·· :·!Y./5;· f¡f_¿ 
'" ' ' ·, ... Pi~ 
• ' . 1 ~. .. - ;.. lS'i,.,'{ 

?2. Fara cor.lp=ar l;;.s dos Dosibilida.dcs de ampliar el pUerto de. I(anc-l:ah •o .crear/uno .. f;~ 
nuevo a fin ele sat ic,fn.cc·r la creciente demanda de trñfico, hay qu<" preceder n tin>.::u1iilic.is;f;' 

. : . . . . . . ' . '. ' ; k!t: 
'------· 't• h••' 

!1/ l-os Uc·nefic.i.os cconomlcos SE) obtiE·ncn reaju~tanc1o"los valorcs~.-·rr..o~'ct9-ri"os 'en i'"url- ~~; 
ción dd precio virhml de las divisns, que es 1,5 veces el tipo c:l.e cambio oficial • t~~ 

'(vé:tocpúrr, ?.0). ·1 . 11., 
. ~{;'.'" 

. { ?· .. ~ ·' ' 
. ':1-. •.' 

~
r;~ 
;~,: 
(. 

. . ·~· ;•t_.· . 
... -.-~:-~{._,, ·t;'· ~::J: 
••• • .... ' ·• .- :."'- • 

1 
••••• ··-~ ·:¡{~~!:: · ~,~~ \r,. . Ífi 

' i J .... f11l 

,.,.·"''·.o· . .,; .,i ... .:·-...,·:mc,;v<\,6!-;...L,.,:c.\ .,.,; ... ~.L~ L._.~,;,J, '"'' :;,~;,.._«-.;,~rL,.cl,,;,~,,~.~L'<'j;~¡ ,,,t,;;·~~.l. •• ,~JL~;ii';~J:i 
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Econó~(có~ ·r. .. on dcscmbol::;os y ~:horraD do -c]i;)cTo cont8titc- y son-::urt~·: fiO siempre :n:flcjan ~.:::·.¡ 
_e~ v

1
_<.1J ?l.' :1

1 r~: ... 
1
· .... 1" c

1
1 e J a inv~rr~.i.ón 

1
p::r;a .lté'. 

1
ccnnor::í [1.. /nu

1
·atu_c el

1
. puc~to · de KD.n{Il~2i1 -~-s- -:Y~- i)~·o- :._ .• ,' .. :f ... ;~ .. :.:!··'; 

!)l.!';:_ :.:_'.:.:,,o:( e -.Os :crrc.nos <_1tH·' f•O( 1:1o.n u ·i. i ~:o:n·~~~ pa.l\':1. .2. emp. lt~cicn y no se pn.r:1sa:::•~ : 
n\r';:~1'ir: (1c~!;c~nl'o1so r·obct;:·_·cio pa.r.¡-. ut.ili~/,r•.J:J.,·~, r::-:-.o J;o ~-~icnifir.>. ·ov.c n0 Le:\~',, (!Uc :~-~-~.!~1-~(t~l~- -\'~·-! 
ni},.;.1ln ·_cocto. · :t_l_L-Of_d;o ccm~órn)(_;~·de utiJ.i~~;;~ción de l.nos tf,:Z:.~ .. S~i~<:JG· es el voJ.or t;ue tcn~1.rían -;~;,: 1¡ 
ni Sf: d(~stin~~·an ~ o"L!.·t~ liSO~ i'·or otra pol:-Lc, lt'. D.dci.nis"Lrc.:.c:ión ckl pücrto tcíL1:ríe n.u€: ·;..

1
· 

- H;·, 
pac2:r 'nl Gobi.r.-~:r:no 39 c·1iJ.1or.r~s d! hicn.s f'lli: :J.n tic:n:-o. en CJUC se construil"'Ía •:-:1 n"LÚ:-Vo puct-· -~:.-~: 
to. 1 E::>-·ob:.?ta.ntc, ('SO no ccr·•~;tituyc un co~_{Lo p::;r2.. el pé.~Ís, y[!. Cl\lJ:.:, si, cl.c hc:cho 1 r-s··un ~~:-¡ 
conto IJt.ir. 1<" adi~lni~trac,j Ón_ dc:J. J?UGrto, rÍ~l!l'0SCl<to. ('T! c.: .. ~:ll::io l;.n bcnefieio_ ·p;:!.I'O. f·:l··. h~--~ 
Gobicino, 1~0 tr2t6nU.osc por Jo tBnto rr:i:s rur: d.r?. une. trny¡r::fero:;r::c:if'. il_,t¿.J."'ni. (lUc·- 1,0 r:~1nonc .,.;·¡ 

• 1 - • - • f.U 
ni -péJ.:clida- ni. e,·ul<.:J.n.cia pé.l_r·a el p.:~ís. r.oC!o loD t.Cl':t't1nos en ~tlG se ccr:.Struiría el nuE-.vo· · ;:-_,¡ 

P!-1-.drto :no .. pueden :·de_Stin~.rsc, de hcc!1o, ~ ot)~·o uso, tm. costo dü opor~unü1c:cl: es· llUlo .. · ~fl 
.. .. ,. , • • • • 1 ~r¡ : ... . ,_. .·.··r··! 

23. Los.· ahorros· que· se obtcP.ih·ían (;n concepto ele costos 'de fletm,_,.nto . .son ahori·os', en:· : · )! 
div.isr-.s~ y coolo C·l Vcl.or·· de ést&.s es superior al .-oficial, ·e:l ve.lor rconÓt!licOl (1.e· eSOs. [.,l 
ahorros .dE: be cal~ul;:-.t·se .W f1mci6n de~ prGcio virtual dG l,.:S divisas. ·Del ffiÍSIOO owd.o :c1.c~ <, 
b~rín. t:Valuarsc .'E'.l componente de c.1.ivisas ·:de los· costos. J.os dercc-!loS y: demás··gJ.:·aV,::mc.::nciS. ~\'i 
de adüanas que cntraríe.n •m el costo del· proycoeto no debci-íe.n considerarse como m1.·é'osto·· '~- i 

. pár6! col, pds, yá que son pac;os d<> transfer:mcia del proy<>cto al Gobierno, con lo,; q~c. q ·. -::Jj 
páí~· ni pierde ~i ,cana .• · . <. · · ·, .''.: _:', .')~! 

~!~ ~~a~~~c~~;~~s 4~! ~~:~~p~~~:t~u~:.~~a s~~:r~~;~~ :l~~~i~:s~~~n~~t~~~~!l~~s d~~~~~i·;~~~'r~:-.<Jj 
unidos a, :los de' t~'ansportcs interiores y a los de viviendas y sci'yicios ;Locales 5I; ;',· ..... )~i 
25; i LÍ' obsto eco~ómico de la inversión de capital de las dos posibil¡dád'es, -~n ·e~t{ 6~i·;; ,·u 
s·c 'obtiene valorando el compon0nt<o de~ divisas <121. cooto a sú precio _virtual de' 1,5\rE-c.es· '·,·:¡! 
el tipo ·d.e ce.mb .. io ·oficial. LOs r~sU:l tado_ s son los. que. se indican.' en el·, cuadro l.·.·· .. ·: . ·· fi 

• . i. '. dj 

• 26 •.. :.:.Os. ~osto~· y bel}eÚcio~ 
i:' .. dró'2, cncl'qi.le los'.valores 

de .. ~tuá.Ú.zaé~ón que.<van del 
' ' ..... ) . ""' .... 

ccon6m.Í:cof!, qd nuevo;, puerto sol? los·que ){:i,ndi,c¡m ei~ :~i;"cU~:.. ·•· .• t.•,;_;:i 

actualizádos sCl hari 'obtenido aplicando •,si.lcesivamente:·.tasá.s.· . .' . 
10 ~ 2o%•.·:.-.'/ • :·:.~;=· e'\ "·,;;¡ ,· 'j <.·: :, ~! ···.·.~.~~f.· •. ;~:·.''• '2 :.{j 1 

~ . ·.·=!. :•. . . ' . ' . ~. ' -:· ~ .. ¡ . ,: 
'· . 

. : '· . 

.,.,. 

Di:·séuSió-d-:: · · .~ • '\ ·,_' r:,,,,·;': L ,, ' . ·.<] . ,: '·. ;": ~ :/' . } '.,.· ., ',' ~ ', 
··.1.. . ' ., .; .:>~;¡· :. . ' :¡ 

27 •.. ·.Desde el' punto de vistn económi'co; le. creación del nuevo puerto. es:':la·inejor solución· 
siempre que el costo :de oportunidad del capital (eo .deeLr, ia tasa'' de actuaÜzaci6!\) i;e{ 
infei·iof al lBí:;. m'el caso actual,: el éentro de Planifi.cíi.ción t;c;c:n6~~6a ·dt.'l GobÚJ:ii~ , .. 

·ha fijad() ese costo de oportunidad en'cun 'lz,;;. L ·osa .tasa eJ: nuevo puerto producc··unos ·'. · · 
beneficios: netos actuáliza.dos de .300,6 ;millones 4·c hierts, 1o. qlie ,8.'iG!li(ica,_que cl;,vpor' _i 
neto actualizado de loo ahorros oue ¡;¡;·•obtendrían graci'as al· nuóvó puerto r•s ·superior al 
de Ía cantidád. en qUC d costo dCl. nuevo puerto CXCCcl€~·[1.1. costo r1e ·ampl~acióri<dcl.•puerto.· .t 
de; l(anrrküh •. 1stá., puco, económic'amcntc· justificado optar por la. c'qnstrucéi6n .. dc un.'. ·, ., 
nueVO ptú:rtO~ :'·· ·, ... , :;¡·· ,·-'.:·:.:_'-:,- .. 

\ 

: s/ ·.r:c· purtc de la hipótesis de c¡uc loo costos de s~stit.ucíón ·y 1os'·costo~ 
explotación y conservación scrV.n ·los. mismos cualc¡~icra_·, que ,sea la "so;Lud.6n que 
edopt e. · ,·, . 

'. ,, . , · .. ;; ., . 

•,·' 
.·.· .. ¡ 

de 
se·:·, 

,'•· ·• ~ 
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245.36 

108,17 

118,99 
?69,90 269,90 

296,88 296.~8 

1· ·1 -1 1 
1 ¡ 
' ' 
' ~· :....:tunli'.'.adn!l nl .\ño f'tl ('\lrao {1975). 

1, 

::-

,. 
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25 
?8. L.s r:vi_(;F!!t"C" (JUC :-;i el (.'.t·~~to .~_.(.,·l-;-.'1 r:t-l '•t"iJ.r_~\'Í; l;~~t·'¡ ~o, :!nc}ui¡':('o:'.> J.o!::~ co:-;!.ns i.lfl.i c:ior¡t::.l•s 
Q(! tranr",prn~i.:,:: int.(~J.'iOl' 1 Vi\'if:JJ(las, {:LG.) cr:, i!ÚCdJJJ.' i"'..l rlc }n e::ic.li..rtciÓil ~1Pl }'llC:J_·to uc{u;~l, 
J'Pportr_._:Jdo_ nl ¡;d_S!:lO ticrnpó }<1:3 l'r:ncfi(::ic~r; l'l':::;ult:..iJ"ltl:::; ,1r. la L'Clltl·. ci.ón c1r1 co.'_d;r.l,S clt3l trans-­
j)orte ri:<:i'Í_ti<~lo, lí'. clc;c~(·i.én ~-_s C1•1 idcntl.': !_:·in r:c~c-::-;i;\:·:..1 .Jc? (ft;ct-:::·!r JÜ!tg·Sn ot;_·o t;~:"lctllo. 

~!~:. Si, e>n ('1 T!ds:::!:> ('.~\:~o, el (:ost.v ·l.l(· 1.f'<-~l'i.1_lflit1~>1,_1 e,·-J (;.:lpi.-t.r:l ¡-!~llli(:J·o_~ ~~:i(k,, l.'rl C'~l~ii1Ji.o, 

d·-:1 18'¡·~, ·d.c:_:cle: ·~n1 pi.urto ele ·v:.sta pt:r:~l::!,-.::'!..(~ <".C-OJ'!~~c:j co :1P ]:;:,_J:·l·ía n'_:-.t~n ni l'l[}1:~;~ ).'<3!:<!. upl;:r 
p~u· t1ll::t d!?: :;:!:; (~::_--.~·.; posjbi.J.)\'~;_;rl!·s, y li0 2-:-nr ·\_o._ oi:l'::. !.-,'1 clc>ccü·~l Llcl Centro-de 
P~L2nific:-~~i_r_~!"t c"lc;}:l··nLl.•:~¿Í c\C Ot)~()S fc.C"tl!TC·~;, L-::1c;_: ¡_·c;¡,;c J.es p(1[.·:iblJ.·j Ll;;~dc:.:; dt:: l'l~;~:.~~:·Ilf-e.l:licn{o 
de Jn pv:~J.~c~t·!J en 1V-s :'.Gl-:.as ccstcrcl.s p:::ó~-:i;;:::s al r:.l'l:_.'.·o puerto, c-1 dr-:s;:.rrol1o tlt:> ]a i!~d~lC--­

i..·cia pc:-:-c:da _{\:e:::.'.::. de J.:?t ~ m--::t c1c Kza1c;k2J: y otr~s cr-.:l~_;::~1•~·l·.::.ci~_-,ncr.; _p-:-üíticas, ~_;ocia.l·~S y ~8-
bic:nt.i.Lc-s no Cl~~-~ntifice:.<.l.:.,.s c-n c:l v.n81isü; ecmJÓ::;ico. 

30. JJc:.;.S dós f'OSilli.litlé::dcG potlrÍ~{n modifiC:é.'i.':3C l1.:.1.l1.iéla C.:Ucnta de C¡1J(: Jos 2.-hOT'J.'G~:i- logrados, 
E:n el t:::.-n10Ut:··¡·l,c ;:;,,.rítilt:O Uc }a Carga. -~-t..~n.:-Tal son 1X:c:udlos y ds u~ .ffcil cc.pt;lción ·pO'f' e:'l 
raís, L:icnt~·;:s (}UC) Cl p.::...-;0_ de esa [:liSf.'!~ C('..l~ga ~;cn1e;~8.Í por el llU(:VO_ P'-)erto G.i.ll:',(·ntc:::á los 
coctt~s c1e t1.·c~11~:-portc jntcrior. C)Jizá pucJj.cl~a resolverse la· cucutión dE:C~icont1o c:;l 
unevo J1ld;l:to excJusivamr:>ntc o. los pr:oclnctos a 'g"J:ancl, y c:onstruiT en el .puorto de: Ke.nE-kah 
i.nstnl[!ci6nc::; ·para la c.:2.rr;a de tipo gc1el:al. 

)l. Si hubiera ha1Jido.'"'ís de dos posibi.li.dndcs, se h;:c\1ría podi.c1o utili3ar un criterio de. 
minimi.7.ación: del costo, viendo cuál de c~<ts posih111<hu.lcs rGsulta fin&..ncieromcnte r.1enos 

· ,..,)stosa tCn1.cnUo en cuonta e·~ volumen d.e carc;a que' 1L!Y que tJ~[!,nL;portar §/. 

__,¿. ;\pli~anQ.o ese criterio ~l- co.;.;v .or:.t.:!l'~oT ]} , se ve que, soUre la Uasc :..f?. un costo ~e 
actualización del capital del 12%, la solución menos costosa es la de lá construcción ~.el 
nuevo puerto. Se llega, por 1o tanto, al mislílo rcsulté!.do que por el otro procedimiento. 
r~ el de mi.nimización el. e los costos, sin cm1J2.rgo, no se tiene t:m cuenta la cutst.iót1 tle 
quiénes son los bcnefici.arios de las reducciones de costos. Cucmdo las posi.bllidades de· 
elección no·son más que-dos, el trabajo que supone la aplicación de uno o de otro de los 

·dos criterios viene a ser equivalente. 

33. En este estudio se ha examinado el proceso de evaluación de dos posibilidades que 
pueden servir para Gl mismo ·fin, y entre las que cabe hacer una elección basada en consi­
deraciones económicas.· También se puede proceder a un análisis de sensibilidad modifican­
do los factores wés importantes, tales como el volumen de tráfico previsto, el precio. 
virtual de las divisas, las distintas etapas de construcción, los distintos tamaños de· 
buqu(:s C]UC se utilizarían, etc., y repitiendo la ccUl.p[!.ración entre los costos y los be-nefi­
cios pant ver. en qué circunstancias podría ser distinta la elección Gntre las dos 
posibilidades. 

Y F..sto con:esponde al tipo I de .evaluación doscri ta en la primera parte del presen­
te estudio (párrs. 47 a 6)). 

jj Véas,e el cuadro V del apéndice. 



].':: : __ [~ i __ lj·,_;_~_r;_i. 1. •)";f' S_ -~l_(_'} ___ :r <· ~-:; ~:~_,·ft_ ~-(>_1 ... JJ.~.if.~-(~:.9....~-~:_~~-t _t_l_~.:..~-·.0-..}_'_~~ 
) ~1. :J ___ ~-·~ -~~--- -~ :~_:!_il"1_:'=!_!":_~!~:.~:j~~0 S 

Producto -----
Ca:rbón 

Hineral ele hierro 

Abonos 

Cro:ga general 

2:/ Primer ;-:iio. 

(b'n ¡;¡j_ll(•i;\.S de tonel .-u1ns) 

2528l_¡J 

?,)50 

3,000 

1,500 

0,500 

:,· 

l.2P1 
2,585 
3,300 

1,650 

0,550 

l9_8l 
2,044 

3,6)0 

1,815 
. o 60'1 ... 
. ' -

. ~ -: ·. . 

'.'•. 

.. 

.. 
' ) 

-· .... 

'j';;¡ ~·/t: .. ¡¡..l 1'1-

r:\:.;.'.ll'J. G5 

1')8_{:_2000 

3,128 

3,993 
2,000 

o 666 . 
' 

1 

1 

i 
l 
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Cus.d.:"c ·¡ l ........ -· '- . ---

_r:.0s.i.t?::2__§~} ___ ~}~~:-~-~" : __ ; J-- ~·-.. :~· -~:. _,_:.. :_- ... , -~,~_)_(~IJ~:-.!.1__~-~~; :;_: ::~:~: --~~~~é2_1}.!.~~_cx_~~~;- _s1_~--~-~)_. g:~Q __ ;¡_ __ jQ_. _r_9_9_~-PJJ~ 

I. 

JI. 

l) 

2) 

3) 
,¡) 

}.?_~:._~.1 _,Lt_~_c_~ l:: ---~1:~--~ :~::r :: 

de lél" co.rg:a 
---.- ----- --

. C:"'I1Yt.) cl:<Q qt'(·· ~;r- t:¡·--¡-,-:~·•c, ¡·\:-=-•r-~ ~ ( ;;d_:i_J.c;n,.;·::-~ <.le t(lp('l -~(!~s \ 
. ""·-. ·.'-·"- •• ·-- •. ( •.• _~; . <..1.< • ·-·,r···'-'·'"'' 

. --~ 

~rn:x:>.fio clc.ü bur_r:J.c C.:.'}ii) -::¡ 

" ( \ '( ' .. NÚG!CX'O c"!r: vi.aj <.s. nec:-:-:;.¿:rj os :_ l .... ¡' ~· 1 _] ri 

~2)~-t~ _ _c2_~_ -_de 1 ~l]_~.":.~~-_::·-;• __ 
1

.s·J __ x·_\:i·} ~l~c:. _ ,!2f 
5 D1as en puertc ,ele: (YJ:.i.[~,::n y d0 dcstu:o1 

6) 1-hímC:ro toL:~J. (·h· (i.Ír<; que Jli.::rmanc,cc E:l buque en nl 
puE:rto [ ( 4) x ( 5)] 

7) Costo po:c buque y clía en c·l puerto (dólares de los· LE.W.) 

B) Costos totale·s (1e (.f;t.;.::_nci.a de los bUCJUCS en puerto 
(millones de ,;,',Ja}Tc;) C(6) x (7)] 

III. Costo3' del buque en_!'L!J13r 

9) 

10) 

11) 

12) 

Tiempo medio de nav0¡:;-s.ción por viaje ele ida y vuelta 

Total de días de naveEación [(4) x (9)] 
Costo por buque y día de naveeación (dólares) 

Costos to·kles de navecación (milJ.cnes de dólares) 
~(lo) x (l~)J· -. 

Tamaño del buoue 

20 000 TPN 

50 000 'l'PH 

~:an;a 

18 800 

23 500 

D<:.§ E.?-" r.:a 
. 9 tjOO 

16 000 

r\.ll'::'~t n de 

_l~:~~l]t-~-l_i:l!-

2,35 
20 coo 
18 800 

125 

3 

375 

6000 

2,25 

28 

3 500 

8 250 

28,88 

Huevo 

r~~~r;_rto 

2,35 

50 eco 
47 000 

50 

5 

250 

12 000 

;, oc 

26 

l 300 

16 500 

21,450 

El tiempO de l~otaciÓl! se l'Cd'Jcc en E-1 nuE:vo puerto gracias a las mayores dimensiOnes 
y velocidad del equipo en él instalado. 

1 • 



-J· 
13) Costos totd.J.es clcl buque (millonc'' de dólares) 

; (e) + (12)] • 

· 1•1) Costo· dc1 tJ·2nsportc por toncl2da 

15). Costo tlel _ trnnsporte por tonel2cit 

16) 

17) 

En ITli.llones rlt 

len millones de 

dóJ_aTC'S 
. 1 

hien~ 

(délaes) 
r' 

(hi.cn_~)~ 

'J'.'J.'/'1/l~ ._· __ ,-,., 
' j ·¡ . ' ., 

r::.~~·;_;; ¡¡;, cr 

28 

)1,13 

13,25 

liu (: v·'o 
.J>!~SlJc ~ 

2~.450 

10,40 

Jo~ ,o 

6,68 

66,80 

--------
' ! 
-~. ,1 

.E} Un dólax de los E:iC. UU. = lO hiens. 

¡ 
¡ 

-1,--
. t 

... 

·-:_:_ 

. ·- ............. 

. . 

/ 

. ' 
1 

1 
1 

1 

¡ 

• j 
.i% .. ~t:) 

' \ ¡ . . ..... 

""· _¡ , . ""'"';:"""''lil-·· ..• L.,~"~-~J,,"'""' ·,"-,"''"'·• -'·''~"""" '"~oL""''':.'~~'""'J. ,,c;.'""'=L"~~•·•l '"'''""''-'-};;0~..i'-! 



'i'D/J/ e .t;/17 ~ 
p.:~ gi n<~ Gá · 

' . 

' . ' ... 

·J>:¡.~<ÚÚ~~~2.- -: ·. ., 
/ 

'J~ .. 

,:, . 

~'u.'!.rJcc:!_l_Il 1. 
Ahol'ros en los codos de _b~!!1SP_r_n;t0 __ Ge~.5l rr.ar ;¡_en pl•Clj;2.l 

(J;'n mi:U.on·::s c1G hicns) 

l·íiner,J. .. (le hierro 

66,oo 
59,60 

22,30 

73;48 

. 65,56 

24,53 

80,03 

.72' 12 
26,98 l~b~ti~6 ~~: · .. ~ 

.. '. .. . . .,, .. Al;·orros · ~n el ·transporte 
marítimo' 'ae la' car.sa: . 

·,.. ~'J.:· 
·' · '·i4e, 70'· 163;57. 179,93 

·:·-· ,;• 

,. ~::· ._,.·.;, . '• ·7 
., .• '¡ 

.. ·:. 

.. Cu_?.d~E.... IV 

_Costos a_dicionales de> trcnsr<:>E}e> interio_iY.· 
.. . . . (Bi:l ~iiÍoncs de :hien~) _,. ... 

! • ' .. ·~.- . . 

29 

}j'.f::t·2000. 

( t01cd i i. riz~~al) 

88' '/l. 

75,33 
1')¡~ 6P··,. 
. '-... ' ..... 

.· .. .. . 

' .. :·. 

. ,., 
. ''· .( . .' 

: ... 1· ;.·· 
·,·,· 

·• 

,. ~.i.gl..' tonelada-n!_i.lla 1981 . . 1982 l.W_, l984~200Q . < :·~\:·_: F~~d~Cto·~.:.:~.,; 
·.. .. ., : . (hiens) 

0,20 . , c~r"bón 
' .. ¡ 

., 

28,20 31,02 

• 

34,.12 

(media'_~nual)_ 
37;53 

~lineral ·dé hie:Í:'ro 

Aboños 

.. Car.s;o- general 

Total 
·• ¡ •' 

~ . :. 

0,20 

,. 0,20 

.0,24 

·;·',¡y' Calculados tomando como base el costo 
··. me'rai.coltmma, multiplicado por el volumen de 

del.apl'ndice y por 60 (cifra esta última que 
el m10vo pue:i:·to de Kanekah) • . :1 .. - . . 

.1 

36,00 39,60 43,56 
• • ~ • 1 

47.92 

18,00 . 19 ,so 21,78 23:;96. 

7,20 7,92 8,71 9·;5"8 

89,40 98,34 108,17 118,99 
.. 

/, 
por tonelada-milla que se indica en la pri~ 
tráfico futuro c¡ue se prevé en el cuadTo I 
representa el núr:1ero de millas ~ue separan 

.·,. 

,_ ~ 

,;. 

: .i 

. ' 
i 
1 

1 



/;bonos 

j f. - ···: " 

> 

.. .. ·. 

Cu·¡;c. general. 

Total (mÜ1oncs 
de dólares) 

Total (millones 
hif:ns) y 

Actualizado al 12% 
a 1'>75 (millones 
de hicils} 

Costo' adtualiz-ado 
del túmsporte 
al 121~ 

Costo de, capital ac­
actualizado (del 
c\.Íadro. '2) 

Costo adicional qel 
trru1sporte inte­
rior (actualizadcy 
(del cuadro 2) 

Cu,:.1.Llro V -·-·--·--····---- -· 

. 616,9 

6 478,5 ' 

513,4 

! 
> i 

¡ 
' 1 ¡ 

1 1 

5 013,2 

924,5 

1"" ¡,,/ .•.. ,¡·/·¡·u 
J ~/ •¡\...... 1··1'-

,, < .. ··· i/Y 

30 

··¡. 

14 'j( 

8,1': 

. :'f 

. ~ ... 

. ' 
, .. 
~· .. •¡-'. 

.. ~ '¡ • 
i.• . . ,, 

¡1 
¡' 475,6 475,6: ' 

1-----'--------+----'----~--'--------+----'-- . •' 

1 6 991,9 1 1 1 ' 6 413,3 ·¡:· Costo total del 
tr.anspvrte 

~ Utili~ando el precio virtual de las divisas • 

• j '~-

.. · . 
• • > 

f 1 

~---·····-"···'·· 

. ~ .. 

! 1 • 
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''· _.,1. 

TERMINAL DE CONTENEDORES. 
' 

ANTECEDENTES: 

- -¡ 

{j) 

Los costos elevados en el manejo de carga general fraccionada por los 

puertos de los pafses industrializados, principalmente por los altos sa . -
larios de estibadores. aunado al gran número de movimientos (25 en -

promedio a nivel mundial), entre la zona de producción y de consumo,-
L \ . 

que repercuten en los precios de venta de las mercancías, propiciaron 

la modificación del sistema tradicional por medio de la unitarización -

de la carga. 

La unita7ización de la carga se logró con la adpción de cajas con dim~ 

siones compatibles con los diversos modos de transporte. Aunque los -

contenedores se bienen usando desde mediados del siglo pasado, por m_!: 

dio de la utilización de cajas de madera de diferentes tamaños par.a la -
' . 

unitarización de cargas espec:i1icas que por su precio y densidad lo ame 

ritan. 

Asf en 1960 se inicia la utilización de los contenedores en los E. U. las 

·compañías , Sea Trein, Sea Land y Matson, inician el transporte de coE 

tenedores de 8 1 de ancho por 8 1 de alto y 32, 35 y 24 1 de largo que cum-

plian con las normas de transportación via F.C. y carretera. En 1968 

la ISO de la ONU fija como contenedores standar los de 20 y 40' de largo 

de 8 1 de ancho y 4, 8, 8 1 ,611 y 9 1 6 11 de alto con las dimensiones estandar 

se logra captar una gran cantidad de la carga general fraccionada suc".E 
. ~ . 

tible a unitarizarse bajo este sistema, y permit1n cumplir con las normas 

de carreteras y ferrocarriles de la mayoría de los pafses • 

.... · 

'. -' .. " ,.,_.., 

.. 

i 1 

• 1 

. ·. ', -· . ~-' --"' ~._, ~-'--" 
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Con el empleo de los contenedores se logró dar un gran impulso al -- · 

transporte intermodal interrutcional al permitir estandarizar una "uni 

dad de carga" compatible con los diversos modos de transporte, re--

dundando en beneficio ·de distribución de comercialización de mercan-

cias. El hecho de iniciarse el manejo de contenedores por los puertos, 

el sistema repercute en el interior det país ya que se requerirá esta­

blecer "centros de carga" con el equipo adecuado para la carga/des-. 

·carga de los contenedores. 

La alta tecnología y valor de los equipos de carga/descarga y de l?s ba.! 
' 

cos especializados que implica la contenedorización, proporcionan la 1.. 

\ 

formación de monopolios mundiales, alejando a los países en vias de -
. ~ 

desarrollo en la participación directa del sistema, beneficiando indirec .. -
tamente al país que lo adopta por la reducción de costos de transporte -

en el proceso de distribución y comercialización de la producción y del 

consumo. 

A continuación se muestra la evolución cronológica del transporte inte_! 

modal. 

¡ 

·• 

., 

' ! 
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EVOLUCION CRONOLOGICA DEL TRANSPORTE INTERMODAL: 

1830: 

1847: 

1930: 

1940: 

1950: 

.1957: 

1958: 

1960: 

1965: 

1966: 

1967: 

1968: 

En Inglaterra con la introducción de las plataformas de F ,C •, 
se inicia el transporte de carga en contenedores de madera P2: 
ra prestar un servicio de estación a estación. 

:E:n E. U. se inicia el manejo de contenedores de madera en pl2; 
taformas de F .e. dando servicio de estación a estación. 

Se inicia en forma incipiente cl serVJ.c10 de Plooyback, es de~ 
cir camiones sobre plataformas de F ,C. para prestar servicio 
puerta a puerta 

En E. U, se inicia el empleo de las. paletas ó pallets y con ello 
los montacargas. 

Con el desarrollo del autotransporte con trailer, tuvo un gran 
impulso cl sistema Piggyback, al permitir transportar unica-­
mente las cajas de los trailers sobre plataformas de F. e. pr~ 
porcionando de ésta manera un servicio puerta a puerta. 

Se transportan las primeras cajas de trailers en la cubierta y 
en celdas practicadas en las bodegas de barcos. 

Sea Train, Sea Land y Matson, inician el manejo de contenedo­
res en barcos transformados, de 8 X 8 1 de sección transversal 
y 32; 35 y 24 1 de largo respectivamente. Se inicia cl manejo de 
contenedores en patio con grúas "Un (Straddle Carrier), consi­
derados de la.generación con'6 ruedas y transmisión de cade-\ 
na y de motores hidrostaticos, con dos alturas de estiba. 

Se contruyen las primeras grúas especializadas para manejo de 
contenedores, entre las costa oeste de E.U. y Hawai, dando ini 
cio el manejo de contenedores como sistema. 

Matzon , opera cl primer barco especializado para contenedo-­
res con sistema Lift/on - Lift/off (Lo/lo). 

Se inicia cl manejo de contenedores en Europa. 

Se inicia el manejo de contenedores en Japón. 

La ISO de la ONU, fija como contenedores estaridard los de 20' 
y 40' de largo, por 8 1. de ancho y 4, 8, 8' 6" de ato. 

'' 
·. -~. ' ..... ' 

'i 

'" 

1 .. : 

. .. 
"." 

.. , 

·· ... ¡ .. , 

' . ,.,,_,. 
...... ·.·.·· ·"~ .,. .¡,_ -~--".~· 'C'-.H"-•'c_'' ~..1 



1970: 

1977: 

1978: 

1980: 

1981: 

1982: 

1983: 

1984: 

·- 4 (f: 
La compa.ñí'a Sea-Land continúa con sus contenedores de 35' -
de largo. 

Se inicia el empleo de grúas portiéo de pa:tio, sobre neumati­
cos y jo sobre rieles (Transteiner; Trave Lift; Rubber, Rail 
Gantry Grane), para alrriacenamim to de contenedores en pa­
tío. 

Se introduce la 2a. generación ·de Straddle Carrier, con 8 rue 
das y transmisión mecánica por fl~cha ·y tres alturas de esti­
ba •. 

Se inicia el emploo de grúas hidráulicas con pluma telescopi­
ca con movimiento en un plano vertical para manejo de conte­
nedores en patio •. 

Se inicia el manejo de contenedores en México por el puerto -
de V eracruz, Ver. 

Se .Establece la Empresa MeJcicana de Transporte Intermodal. 

Se instalan las primeras grúas portacontenedores en los puer­
tos de V eracruz, Ver. , y Lázaro Cárdenas, ·Mich. 

La Compañí'a Americana President Line, introduce los éonte­
nedores de 45' de largo para tráficos especificas entre E. U. y 
Oriente, permitiendo un awnento del 25o/o en la capacidad de -
carga respecto al de 40', para cargas de alto valor y baja den­
sidad. S e introduce Straddle Carrier, con 1 O ruedas, transmi­
sión mecánica por flecha y 4 alturas de estiba, que algunos de 
nominan de 3er generación. Este tipo movera equipo para. ma­
nejo de contenedores, es el que mayor modificaciones a sufri­
do desde su implantación. 

En los E. U. se inicia el· agrupamiento ·de carga en bodegas de 
consolidación, 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
dación de carga. 

JP/ 26/ill/84., 
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' Para la implantación de la contenedorización se tendrá que tomar en 

cuenta: 

" . ~ .. ~· 

·La reducci6n de mano de obra,- en una terminal de contenedo 

res respecto a una terminal convencional de carga general,-

que varia aproximadamente de 4 a 1 dependiendo del grado -
\ 

de· mecanización. 

Una terminal de contenedores tiene un rendimiento en cl ma 

nejo de carga del orden 5 veces, respecto a una terminal de 

carga general con una inversión tres veces mayor. Por lo que .. 
el costo por tonelada manejada por efecto de las inversiones -

realizadas y los rendimientos, equivale del orden de la mitad. 

Repercución directa e indirecta en la producci<)n y consumo. 



- 6 

Planeación de una terminal de contenedo~es. 

1.- Flujo de carga. Actividades de la terll]inal. 

- Carga/descarga de contenedores. 

Recepción y despacho de contene~ores vfa transporte 

terrestre. 

- Al.macenamiento en patio. 

-Consolidación y desconsolidación de contenedores. 
~ - .. . 

- Mantenimiento y conservación de contene'do·res, vehi-

culos y equipos de manipulación de carga~ 

En la· siguiente figura se muestri el flujo de la carga 

en una terminal. 

PATIO A GRUA VEHICULO A PATIO 

.- " PATIO . · 
G~RCO ......------.._ .·. ----------_·1~ · o o · ·{ALMACENAMIENTO) 1n~~~~~gE 
'------' -~ ~~ 

BARCO A GRUA GRUA A PATIO· ----'->- PATIO A VEHICULO 

Las figuras muestran las l,neas de flujo de contenedo­

res de exportación y de-importación. 
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No. 

1 

2 

'· .3 

4 

5 

6 

7 

8 

- -
CONCEP.TO-·. CONSIGNATARIO BODEGA .DE 

pESCONSOLiüACION P.ATIO . BARCO 
-

DESCARGA -.. o -o 
ENTREGA ·O 

~ 

REGRESO CONTENEDOR VACIO 
.VACIO 

·TRANSLADO CONTENEDOR CARGADO -o ,. 
' 

REGRESO CON TENEDOR VACIÓ· o ·VACIO -o ., 
'-

TRANSLADO POR CUARENTENA o---- ----0 '-

. o--o 
· .-RElJBICACIDN DE CARGA ,-

' ' . ' ... '· o . 

! ®i BODEG 
® DE 

1 

------- t-- DESCO PATIO (i) 
1 

- SOLIO Ir ® .. 
\' -

CONSIG- CION 
VACIO ® 

NATARIO_ (?) ·-· ' -. . 

j (j) 
BARCO 

'® VACIO. · ' ·_.; 

-....:! ·· . 

. , 
FLUJO DE H1PORTACION._DE CONTENEDORES 

- ···------~--------~~~------~------
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1' 
~; 
' 1 ~ -· 

' t• 
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. 

No. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

; 

·CONCEPTO EMBARCADOR 
.. 

ENVIO DE CONTENEDOR VACIO. ' 
.. 

RECEPCION CON CARGA 

RECEPC!ON BODEGA 
. . 

0-----EN 
1 

... 

A BODEGA'Dl CON SOL I.DAC ION·· 

RECEPCION EN PATIO 

CARGA 

•' . 

® 
CONTENEDOR ON ODEGP 
. CARGA · . DE 

ONSO· " 

: T . . • 'ª" . . . --t---.-:------ IDAC ON ® 

-EMBARCADC R CD -Vi\C IO 

cv 
. 

\ . . 

BODEGA DE PATIO 
CONSOL1 trAC ION; 

VAC I O .. -o 

~--->() 

-VArio 

. 

. 

1'ATIO. .. -

® . ,. . . 

BARCO 
' / 

r k-· FLUJO DE CONTENEDORES DE EXPORTAC.ION 

r ¡ .. 

~: 

¡ 

BARCO ·-. . • ·-

. 

.() 
~ 

l 
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2.~ Aspectos Ge~erales. 

la terminal se proyecta~á de tal manera que los bar--· 

cos porta-contenedores .no tengan est~dias prolonga~as 

en espera de muelle. 

- Que las operationes de carga/descarga. se puedan efec­

tuar las 24 horas del d•a y durante todo el a~o. 

Disponer de amplias zonas de de almacenamiento, dota-

'das de acceso carretero y ferroviario. 

r 

3.- localización. 

El volGmen previsto de tráfico determinará la longi~u~ 

de atraque y la extención de los patios de ~lmacena---

miento de contenedores. 

NOTA.- Con frecuencia, la importancia de las areas de almacenamien 
' . 

to de contenedores, impide 1 a utilización de 1 os mue 11 es con 
vencionales de carga general, por sus dimensiones reducidas. 

- lis condiciones físicas influyen en la lo¿alización,. ~ 

por lo que la zona'elegida debe estar protegida de la 

agitación ya que el manejo de contenedores requiere una 

posici.on estable del barco (altura ml~ima de la ola de 

0.75 m~). La calidad del suelo es importante por las­

grahdes descargas producidas por los contenedores apil~ 

dos y el equipo de manejo. 

- Es deseable que la lbcalización de la terminal no pro­

voque largos trayectos del bar¿o entre la bocana del -
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puerto y la terminal-p-ara- reducir el timepo en puerto. 

- Se deberá contar con· res-erva territorial para amplia­

ción de patio y prever el. au-mento en el tamaño de los 

barcos. 

La siguiente ~ig~ra muestra una distribu¿ión general -
de una terminal. 

4.- Muelles. 

- Si la pr~dicción del tráfico indica la posibilid•d -

del envio de embarcaciones de 1 a 3a .· .. generación, de-

berá preverse una profundidad de 13 a 14 m. 

- Los barcos de la 2a. generación requieren 1'1 m. d.e -

profundidad. 

El muelle deberá contar con una vía para .la grúa por_ 

ta-contenedores, cuyo peso fluctua entre 500 - 800 -

tons., y cuya altura es de hasta 8.0 m. con el brazo 

de carga elevado. 

La longitud media de un atraque varia de 250 a 300 m. 

para los barcos de 2a y 3a. generación. En el casó de 

requerirse varios tramos de atraque, estos deberán 

tener el mismo_alineamiento para poder desplazar las 

grúas porta-contenedores de un. tramo a otro. 

- Para el empleo -de barcos porta-contenedores alimenta-
. . . 

dores que comuniquen puertos pequeños con grandes te~ 

minales, es conveniente pr~ver atraques_de menores di 

mensiones, sin interferencia en su manejo. 
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·ACCESO 

PIEZA DE CONTENEDORES 
+ .. + 

TACION DE COMBUSTIBLES 

o 
PATIO 

o 

l-- ----,.,P"'LA""'T....-Ar;FORMA;¡¡-¡D"'E~--­
. TRABAJO· 

LONGITUD 

DISTRIBUCION GENERAL DE UNA 
TERMINAL DE CONTENEDORES 

/ 

o 

-

BODEGA DE CONSOLIDACION -- ---

SUMINISTRO DE CORRIENTE 
, /E[ECTRICA A CONTENEDORES 
/ REFRIGERADOS . 

--TORRES DE ILUMINACIDN 

· RIELES _QE _GRUA /! PORTACONTEI'!EDOR 
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- La utilización cada vez mayor a nivel mundial de bar 

cos mixtos, es decir Lo/Lo y Ro/Ro, en donde el aut~ 

transporte-juega un )apel. preponderante no obliga a 

prever rampas fijas en un extremo de la terminal 6 -

bien el uso de rampas flotantes moviles. 

5.- Patios; 

- Una de las taracterísticas del sistema de transporte 

12 
!J. 

por contenedores ~s la_ gran extensión de terreno nece 

saria para almacen~miento. 

- Cuando se inician las operaciones en una terminal y -

hasta 20 000 TEU. se requieren del orden de 300 m. de 

ancho, llegando a 500 m, para un manejo de 100,000 

teu/año por terminal. 

- Cuando existe un gran movimi~nto 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 preparaci6n del plan de carga (instalaci.Q_ 
nes de control) 

B.- Zona de.almacenamiento de contenedores. 

C.- Circulación de vehículos y equipo. 
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Las diversas ~reas de la terminal se definitan en fun 

ción de los volumenes previstos de contenedores de 

importación y explotación, con carga y vacios para 

contenedores de 20 6 40', refrigerados o con cargas-

peligrosas, &reas para los que requieren reparación y 

fundamentalmente el tipo de equipo.para la transferen 

cia y estiva de contenedores. 

Por regla general a una mayor densidad de. almacena--

miento de contenedo.re.s, se requiere una administra-­

ción rigurosa y un .mayor v.alor 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 &reas, de acuerdo con la demanda de los flujos 

de los tipos de contenedores que se ~anejen. 

Ei importante proyectar adecuadamente los patios para 

obtener un dren de aguas pluviales eficiente y alumbra 

do general que permita el trabajo nocturno con segur! 

dad y efici~ncia. Estos concéptos representan del or­

den del 30% del costo de los patios, y los patios tie 

nen un costo en su totalidad de aproximadamente simi-

lar al del muelle. 

Los patios deberán proyectarse a nivel por la gran econorrúa que 

representa el ahorro de energía (el 2% de pendiente representa 

el doble de consumos de energía). 

La eficiencia en las operaciones de carga/descarga y almacena-



miento de contenedores en patio, debe,;á ser igual e;> mayor que 
' 

la del equipo de carga/descarga en muelle.para obtener su rna·-··· 

-xima eficiencia .en la operación. 

6.- Comunicaciones terrestres. 

Dado que el ritmo del ~ransbordo del sistema de trans­

porte terrestre es menor que la carga/descarga de bar~ 

cos, la terminal deber contar con una vialidad expedita 

y con estacionamientos de vehículos terrestres para evi 

tar congestionamientos. 

El dimencionamiento de la vial-idad, tanto carretero co 

mo ferroviario estará en función del volúmen de carga 

del tráfico marítimo. 

El proyecto ·detallará la operación fer~oviaria, la cual 

formará p-or tres vias, equipadas congruas sobre. rieJes 

que permita la carga/descarga .de vagones. Las vias pue­

den instalarse ya sea"pe~pendicularmente o paralel·as al 

muelle, lo cual dependerá de la dirección de ampliación 

de la terminal, dad~ que es des~able no cortar los pa--

tios de almacenamiento con vias ferreas, géneralem~nte 

. se local izan éstas, al fondo de la terminal, es decir.­

en el extremo contrario a la dirección de ampliación de 

patios. 
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!QUIPO PARA EL IIANEJO DE CONTENEDORES 

.--­r:--L--,, ~ 
• ~ •• 1 
1 x· , 
1 1 
1 •• •• ~ 

l 
l 

-.-L-.. 
. 1 ' 

f-->J ~---31 1 

Grúa de Piiti_o sobre llantas: ancho 2+1/ 

Altura 1 sohre 2 
(Trasteine · Travelift etc.) 

:·y·' 
1 •• ' 1 . 
~--~ 

GrQa .. de patici sobre .llantas: 3+1/ 

1 sobre 3 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

e) Grúa de patio sobre 11 antas: 6+1/1 sobre 4 
( 

IS 

:;~··: 
. · . 

. ' • 

~~0 .. f1 
"·¡ rr-~ 

.X 

.Montacargas 
e) To a~er: contenedor de. 20 p~e 

Montacargas 
f) Top loa~er: contenedor de 40 ~ie 

1 
1 
1 

1 

1 

1 quinta rueda 

g)Tractor +-Chasis 

. ' 



DATOS ESJADISTICOS ANUALES DE MANEJO DE. CONTENEDORES PARa. 
FINES DE DIAGNOSTICO DE OPERACION DE UNA TERMINAL 

20' .. 40' -
C O N C E P T O IMPORTACION EXPORTACION IMPORTACION EXPORTACION ..... 

-
SERVICIO PUERTA A PUERTA ..... 

SERVIC 10. PUERTA A. PUERTO · ' 
' 

SERVICIO PUERTO A PUERTO 

CONTENEDOR CON CARGA COMPLETA ...... 

CONTENEDOR CON CARGA MIXTA 
(DIVERSOS.EMBARCADORES) 

- ,. 

YACIOS ... 

REFRIGERADOS ... 

CARGA PELIGROSA 
. . 

EN CUARENTENA . 

DAÑADOS 

LIMPIEZA CONTENEDORES ; 

RECEPCION CAMION FF.CC .. -
. . ' . . . . . . . . . . . .. ' .. 

ENVIO CAMION FF.CC ... . . . . . . - . . . . -. . ... . . 

TOTAL NUMERO.DE BARCOS. . . . . . . -.- .. - .. . . . . . . . . . . . . '.' . . . ..... . . . .. 

TIPO DE BARCOS la. GENERACION 
2a. GENERACION. 
3a. GENERACION ... · . . . . . - ... . ... 
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CONCEPTO 

CONTENEDORES: 
C/CARGA 20' 
C/CARGA 40' 

YACIOS 20' 
YACIOS 40' 

CONT. REFRIGERADOS 20' · 
" " 40' 

N~ DE CONTENEDORES.POR 
BARCO 

.. 

MANEJO ANUAL DE CONTENEDORES CON DISTRIBUCION MENSUAL 

ENE FEB 
I E I E 

-

1 . 

. 

I = IMPORTACION 
E = EXPORTACION 

~R Al 3R 
I E 1 E 

. 

. 

. MAY -J!JN JU AGO 
I E I E 1 E 1 E I 

. 
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EQUIPAMIENTO DE UNA TERMINAL DE CONTENEDORES. 

Una vez concluidos los estudios. económicos .a nivel nacional 

y regional que determinen la necesidad d~ contar crin una -­

terminal de·contenedores, su desarrollo puede ser por esta-

pa s. 

La ·primera comprende la planeaci6n general de la terminal,­

incluyendo largo.y profundidad del muelle, extensión de --­

áreas de tierra y los accesos terrestres. El muelle de refe 

rencia debera estar con la preparación.para los rieles de -

.transito de una grúa de portico portacontenedores, los patios 

para almacenamiento de contenedores y la bodega de consolida 

ción y de~consolidación de contenedores. En esta étapa se­

pueden utilizar las grúas del bar.co, una movil sobre camión 
' . 

y·el equipo para transferencia y estiba. 

Lo ante~ior obedece a que la grfia porta-contenedores tiene 

un costo del orden de $ 700 millones (1983), la cual se jus­

tifica económicamente a partir de los 20,000 TEU/año. 

La segunda etapa consiste en que una vez logrado el manejo 

mínimo de:contenedores por año para ser rentable la grúa, se 

. anal.ise al sistema de equipamiento total mas adecuado. 

Una grua porta-contenedores de portico puede manejar un ~r~ 

m~dio de 20 a 30 contened6res por hora y aproximadamente 

· 40,000 contenedores al año. 

18 
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La selecci6n de .las dimensiones de grQa porta-contenedores 

depende principalmente, del tamaño de los 'barcos a los que 

servir§ la carga Otil, varia de 30.a 40 tons., el alcance 

va de 25 m. para barcos de pequeños hasta 40 m. para barcos 

de la 2a y 3a generación. • 

Las condicione~ de operación fijan separación entre rieles 

que dependen de la desición de pasar vias bajo el portico. 

Di¿ha separación varia entre 15 y 20 m. 
' . 

19 ,' 
?al { ¡, 
', __ / 

El nGmero de grOas'de portico depende del trlfico que se re 

ciba, y es proporcionalmente mas elevado para un nDmero red~ 

cido de tramoscde atraque. En general .es nec~sario una. grOa 

mis que el nDmero 'de tramos de atraque, es decir, dos grDas 

para un tramo, tres grGa~ para dos tramos, etc. 

Las s·tguientes figuras, ~ue~tran dimensiones; detales de cons 

trucción y operación de una grGa portacontenedores. 

·MP..P.CQ "A 11 

· MARCO 
,., 

11 h 11. 

., 

11 

e\\ 
ll 
'' 11 .. 

• TIPO·DE GRUAS PORTACONTENEDORES 
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CUARTO DE 
MA9UINAS 

.. 

PORTICO ,..______ --___ , 

~ISTA GENERAL DE UNA GRUA PORTACONTENED08ES 

') 

. .. . · 

. 

. ·-··. -----~ .. --
·~~~~~----~ 



.. ... A 

B 

e 

D 

E 

F 

G. 

.CONCEPTO 

BRAZO 

S.EPARAC!ON RIELES 

BRAZO PO.STERIOR 

ANCHO 

ALTURA SOBRE MUELLE 

. . 7 

/ 
L ~ ·-·'--· o A .· 

! 

w 

FACTORES 

o MANGA 

o ESTABILIDAD 
o N~ CARRILES 

DE EQUIPO DE .. 
TRANSFERENCIA o: 

o LARGO .DEL CONTENEDOR 

o CALADO 

ALTURA ELEVACION BAJO o . CALADO 
. EL MUELLE 

BALIBO o ALTURA DEL EQUIPO DE .TRANS 
FERENCIA . 

DIMENSI ·s DE UNA 

1111 

,:: ···-· 1--i-

!::::::: 
y 1-

... ..o.l 
IUI 

~,i:i:i"~· ... - - b 
=s;~;;:::::;..; 1 5; E' 

¡ - D 1 
..... 

DIMENSIQNES 

500 TEU 27.5 m 
1000 " 30. S m · 
2000 " 35,5 ID 

2 LINEAS' 13111 

3 " . 18.5 m ·' 

1-LINEA" . 4 m . . 
2 LINEAS 9.5 m 

.401 14. 5 111 . 

1 
500 TEU • .. 21 m . 

1000 • " . 22 m· . 
2000 " 25.m 

500 TEU. ·' 9 m .. 
1000 " 10.5 m 
2000 

,. 12 m 
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IZAJE 

' .. 
TRANSLACÍON 

CONTENEDOR 

. TRANSLACION 
GRUA 

· _ BRAZO 

' ' 

.VACIO 
VELOCIDAD 

CARGADO 

70-120 'm/min. · 35-50 m/min; 

· l20-150 m/min. 

. . ' 

abt. 45 m/min• 

. 7-9 min./cycle 

VELOCIDADES DE OFERACION. 

REQUERIMIENTOS DE 
ENERGIA ELECTRICA· 

(APROXIMADAMENTE) 
330 kW 

75 kW 

.··· 
o •'· 

8 X 12.5 kW 

75 kW 



1 1 

CICLO DE DESCARGA EN CUBIERTA DEL 
BARCO· .· .... ; .. • • 110 se e. 

(32 units/hour) 

CICLO DE CARGA E~ BODEGA DEL 
. BARCO . • •• , , , , , , 150 se e, 

(24 units/hour) 

.. 

. . 

... 
• 

¡ 
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CONDICION[S D[ VIENTO 

VELOCIDADES DE VIENTO~ 16 m/sec. 

.. 

• 

r ·-··-----'----.CARGA DE IZAJE 

. • PESO BASTIDOR 

+ PESO CABLES 

EN OPERACION 

r --
.• 

· ( 8 - 10 ton) -
.' 

+MARGEN DE SEGURIDAD 

CARGA DE IZAJE 
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' SISTEMA·ANTI-PENDULO 

• 

- ... 

-

· FIJO EN LA PIERNA LADO 
MAR DE LA GRUA 

'· 

o BUENA VISIBILIDAD EN 
CUBIERTA.DE BARCO 

FIJA EN EL TROLE 

o BUENA VISIBILIDAD EN 
BODEGA DEL BARCO 

'. ' . ' . . 
o SISTEMA MAS EMPLEADO 

, . 

MOVIL 

o ' SE ELIGE LA MEJOR 
VISIBILIDAD 

0 ALTO COSTO, 

' . 

1 

' 

~ 

' 
¡¡1 1 

1 

~ ,. ..... : 
1 
1 

\1' 

.. 

=m¡ ·-

1 

1 

1 
11 

LOCALIZACION CASETA DE OPERACION ~. 
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SISTEMA DE MANEJO DE CONTENEDORES EN PATIO. 

Los sistemas de manejo, se pueden dividir en: 

A.- Sistema de chasis. 

B.- Sistema de grúas tracto -apiladora (Straddle-carrier) ' . . 

C.- Sistema de montacargas. 

D.- Sistema de Grúa Portico de patio 
{Transteiner, travelift, etc). 

sobre neurnaticos 
\ 

E.- Sistema de Grúa de patio sobre rieles. 
(Transteiner, travelift, etc.). 

A continuación se describen los diversos sistemas: 

·A.- Sistema de Chasis. 

La grúa portacont<n edores deposita el contenedor sobre el 

chasis que. un tractor transporta al patio, el ·cual es almacenado 

sobre el chasis. Este sistema es el empleado por· la Compañía -

SEA -LAND y presenta las siguientes ventajas. 

1. e Es el sistema ideal para el servicio puerta a puerta. 

2.- Los contenedores se manejan con mayor facilidad y rapidez 

que con cualquier sistema. El manejo de contenedores por -

afio es del orden de 2 a 3 veces el de los otros sistemas. 

3.- Se reduce la frecuencia de movimientos directos de los con 

tenedores, por lo que se reducen a un mínimo los daños . 

. ' 
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.4.- Dado que no existen vehicul.os pesados, la superfi­

cie de rodamiento no demanda una pavimentación pa-

ra ~ervicio pesado~ 

Desventajas: 

1.-· Se r.equieren tantos chasis ·como contenedores en --

Patio, lo que elevara el valor inicial del equipa-

·miento. 

2.- Dado que los contenedores no pueden apilarse en ca 

pas multiples, los patios so~ de gran amplitud. Lo 

cual aumenta la i~versión en intalaciones y ser~1~ 

cios en.tierra. 

3.- Los chasis no solo se utilizan internamente .en. los 

patios, sino tambi~n fuera del mismo, por lo que 

requieren ser chasis de carretera con alto valor y 

costo de mantenimiento·. ( 5 t ~ ''1 e u:' p u r n -, "· • h,,. 17-:.\ 

·Este sistema requere de 40 m2./TEU de patios. 

En la siguiente figura se muestra uan terminal operada 

bajo el sistema de chas.ise~. 
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GJWA PORTACONTENEOORES 

-..BITAS DE 4S TOMS. 
ITAS DE 45 TOHS. 
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B. ~ Sistema de grúas tracto -apilado ras. 
(Straddle Carrier) 

1 . 

No obstante que este tipo de equipos utilizaron desde el incio 

de la contenedorización en 1960, es el equipo que a sufrido un ~ 

yor número de modificaciones en su sistema de transmisión. La 

primera generación contaba con 6 ruedas (neumaticos), trasmi-

siones mecánica por cadena e hidráuli~os. 

Los de .trasmisión hidráulica a la fecha no se perfecciona cau 

sando trastornos en las zonas de circulación por las fugas de acei 

te. 

La 2a. generación, con ocho ruedas, de trasmisión mecanic~ por 

flecha y motores eléctricos han mejorado ·su funcionamiento •. 

Estos equipos diseñados para el transporte y almacenamiento 

(uno sobre dos alturas de estiba) de contenedores en patio requie~ .. 

ren gran habilidad de los operadores ya que con frecuencia se ---

presentan daños en los contenedores y en el propio equipo; por los 

pequeños espacios libres disponibles a ambos lados del contenedor, 

su velocidad de transito es de 1 S km/hr. ; cuando el número de co_g 

" 
tenedores por embarque ocupa una gran parte del bloque de canten~ · 

dores de ex;_:>ortación es posible estibar a tres alturas para los de -

importación a dos á.lturas por la necesidad de hacer entregas par--

ciá.les a través del autotransporte. 

Actualmente existen del orden dé 500 terminales de contenedores en 

el mw1do, de las cuál es el 40o/o utilizan este sistema. 
. ' 
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El sistema presenta las siguientes ventajas y desventajas: 

Ventajas! 

l.- Es fl.eJ<ible para hacer frente a las modificaciones de la dis 

tribución de contenedores en los patios • 

2.- Baja utilización de personal eh la operación de transporte y 

altúacenarniento de contenedores en patio. 

3.- Es posible despachar rapidamente los contenedores·. 

4.- Dado que los contenedores pueden apilar se en capas multiples, 

se utilizan en forma eficiente los patios. 

5.- Aumenta la _utilización de la grúa portacontenedores al colocar 

el contenedor directamente en el muelle. 

Desventajas: 

l.- El pavimento de los patios deberá diseñarse para soportar una· 

mayor carga. 

2.- Da ::lo que la mayoría son de accionamiento hidráulico, por lo ~-

neral presentan gran número de escapes de liquido que dificul-

tan el transito de otro tipo de vehículos ypersonal. 

3.- Requieren de un alto costo de mantenimiento y alta. habilidad -

para operarlos, que los demás métodos para el transporte y -

almacenamiento de contenedores en patio. 

4.- No es posible la carga/descarga de contenedores en platafor -. 

mas de ferrocarril •. 



S.- Baja disponibilidad, (del orden del 80o/o) por fallas Y; trabajos 

de mantenimiento. 

Este sistema requiere CÍel orden de 25 m2./TEU de patios para -

dos alturas de estiba. 

En la siguiente figura se muestra una terminal manejada con el 

sistema de grúas ''tracto-apiladoras" 
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e. - Sistema de Montacargas ! 

3G 
(~6J 

Los montacargas pueden estibar los contenedores a dos altu 

ras (los proveedores recomiendan 3 'alturas, pero se reduce la -

eficiencia) y dos hileras 

Estos equipos operan en los patios unica.mente·estibando COE 

tenedores, siendo alimentados por equipos de transporte como -

tractores y cbasises. 

Dado que los contenedores de 20 1 en un 95% cuentan con perfora-

cienes para las .:wrquillas, se pueden utilizar montacargas. 

Los contenedores de 40 1 estan diseñados para izarse por las cua 

. . J . 

tro esquinas superiores verticalmente, por lo que los montacar-

gas requieren bastidor de izaje de contenedores, El SO% de estos . . ~ . ' ·. 

contenedores (aproximadamente) cuentan con perforaciones para -

• las horquillas del montacargas. 

Este sisbema requiere· del orden de 40 a 50 mZ./TEú'. de patio en 

promedio. 

Este tipo de equipo es el adecuado para la carga/descarga de con-

tenedores transpartados por barcos Ro/Ro. 

Una variante de este tipo de equipos, lo forma la grúa hidráulica -

con pluma t_elescopica que permite la estiba a tres alturas y basta 

cuatro hileras de contenedores, dado el alcance de su pluma. 

' ., 
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D.- Sis;;ema de Grúa Portico de patio sobre neumáticos 
(Rubber tire transfer crane Xransteiner), 

37 

Con este sistema de grúas se pueden almacenar hasta 7 hile 

ras y apilar 4 contenedores, 

El tamaño mínimo de este tipo de grúas es para 3 hileras más -

un carril de transito, y 3 alturas de estiba. 

La velocidad de transito varia de 100 a 150 m/min. y la transve_E 

sal del bastidor de izaje de 40 a 70 m/min. 
' 

Este tipo de grúas· requiere de un pavimento para serv.i cio pesado, 

sin embargo dado que esta limitada la ruta de transito, se req~ 

re reforzar el pavimento en el área de desplazamiento. 

Este sistema requiere'del orden de 10-15 m2.jTEU de patios, de-

pendiendo de su capacidad de almacenamiento estático, ya que va-

rian de 3 X 3 a 6 X 4 • 

En la siguiente figura se muestra una grúa portico de patio. 

J. 
••••· >.." •• • 
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F~- Sistema de GrGas Portico de patio sobre rieles. 
(Reil Monted transfer Crane) 

Estas grOas, denominadas "del ma~ana", permiten el 

m~ximo de almacenamiento de contenedores en la menor 

ár~a de patios, permiti~ndo la total automatización del 

sistema. 

La translación y movimiento del bastidor de izaj~ son a 

base de motores electrices con toma co.rriente paralela 

a uno de los rieles. 

Aunque, en patio se pueden apilar hasta 8 contenedores, 
. ' 

seguridad~ ante todo por sismo y viento, de acuerdo cori 

la norma 150 1496 (provisional), sección uno, fija en 5 

la altura máxima de contenedores cargados del mismo ta 

ma~o. 

Por lo anterior, para este tipo de guOas la altura máxi 

ma de apilamiento es de 4 y 5 contenedores. 

Las dimensiones máximas en la práctica son: 35 a 45 m. 

de claro con do~ volados en uno. 6 ambos extremos de 

5 a 7 m. 

40 

En su interior pueden almacenar hasta 15 hileras de con­

tenedores con 5 alturas de apilamiento, uno deles vola­

dos es para la.carga-descarga de plataformas de F.C. ,6 

; 

! 

., 

1 
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tracto-camiones; en el otro volado se almacenan de 2 a 3 

hile~as de contenedores. 

La velocidad de transito ~s 100 a 150 ·m./~in. y la de -

desplazamiento transversal del bastidor de izaje de 80 

a 100 m./min. 

Esta grDa requiere de un dise~o especial de cimentación 

por las grandes descargas que provoca. 

Este sistema es adecuado para un alto manejo de contene 

dor.es sobre todo transportador con barcos de 3a. gener~ 

ción, donde se requiere una total automatización. 

\ 
L~ transferencia de contenedores de la grGa a los ~atios 

se realiza por medio de tractores y chasis. Respecto a 

los tractores, se prev§ para un futuro sercano la·trans 

ferencia de mas de 4 a la vez. 

Este tipo de grúas es la que requiere menos costo de man 

tenimiento ~ de operación con respecto a los otros·:siste 

mas. En patio se requiere del orden 'de 9 m2/TEU. 

En la siguiente figura se muestra una grGa de este tipo: 
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COMPARACION DE LOS DIVERSOS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENE. 
DORES EN PATIO 

Dado el alto coosto de los equipos, esconveniente realizar -

estudios de la~ demanda en en campo de los conten~dores, pa­

ra el ej ir desd~e el punto de vista económico a 1 ar_go plazo -

el sistema ade~cuado. 

Los equipos ma~yores, tienen vidas económicas que varian de 

15 a 25 años pror lo que la decisión debe incluir horizontes 

de análisis de·l mismo orden. 

A continuación se presentan una tabla mostrando el equipo -

·y áreas necesarias en cada sistema. Una c·omparación de cos­

tes en función del sistema empleado y el nGmer; de cont~ne­

dores manejadc~ por año y por Gltimo un diagrama mostr~ndo 

e 1 e o s·t o re 1 a t i v o entre va 1 o r d e terreno , e 1 m u e 11 e y pa ti os, 

los servicios y el equipamiento en terminales de contenedores 

·del Japon. y una comparación cualitativa de· los sistemas.· 

. . . 
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COMPARACION CUANTITATIVA DE LOS DIVERSOS SISTEMAS PARA 
~MANEJO DE CONTENEDORES. 

-

EQUIPO DE MANEJO .. 

. SISTEMA 
GRUA GRUA GRUA DE 

PORTACON CHASIS DE PATIO S/ 
~E DORES PAHO NEUMATICOS 

CHASIS 2 720 + 30 

.. 
. .. 

GRUA: "U": DE P~ 2 9 
TIO 

GRUA PORTI CO 
DE PATIO S 1 2 10 + 30 S 

NEUMATICOS 

GRUA PORT!CO 
DE PATIO 2 10 + 30 
S/RIELES 

.. . 

(CANTIDAD = 100,000 TEU) 

-
AREA EN CAPACIDAD . 

TIERRA DE 
GRUA PATIOS DE PATIO TRACTOR (HA) S/RIELES (TEU) 

18 + 2 10.77 1720 

12.60 2904 
.. 

10 + 2 9.60 . 4086. 

2 10 + 2 8.37 4012 
' 

• 
. 

. 
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COSTO DEL MANEJO POR CONTENEOOR 
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CHASIS 

(GRUA DE PATIO) 

o 

.; 

50 

INVERSION INICIAL 

SERVICIOS 

COSTO RELATIVO A LOS DIVERSOS SISTEMAS 
DE MANEJO DE CONTENEDORES EN EL JAPON 

• 
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COMPARACION CUALITATIVA DE SISTEMAS PARA MANEJO DE CONTENEDORES 

S 1 S T E M A ·;TRACTOR · GRUA GRUA DE 
. -

PATIO S/ C O N C E P T O CON CHASIS DE. PATIO NEUMATICOS --
CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO L. o o 
COSTO INICIAL 6. o o 
SIMPLICIDAD Q) o 6. 
EFICIENCIA EN LA TRANSFERENCIA (Ü) o 6 
EFICIENCIA EN MUELLE 6 o ~ 
FLEXIBILIDAD DE LAS OPiRACIONES o o Ll 
SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES o b._· o 

COSTO DE MANTENIMIENTO DE EQUIPOS o !:::... O>" 
FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES o o 6. 

POSIBILIDAD DE AMPLIACION DE AREAS a o .6. 
ADAPTACION A LA AUTOMATIZACION 6 . b. o 
CARGA /DESCARGA A F.C. ~ !::,_ . o 

@EXCELENTE Ü BUENO 6CUESTIONABLE 

GRUA . 
DE- PATIO .. 
S/RIELES 

0) 

o 
~ .. 

o 
/:]. 

6 
o 
o 
6 
6 
o 
o 
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NOMENCLATURA DE EQUIPOS PARA MANEJO DE CONTENEDORES· · ..• ' · 

Equipo 

1) Tracto apiladora 

Z) . Grúa portacont enedores 
\ ' 

3) . Bastidor de izaje 

4) Montacargas lateral 

5) .Montacargas 

6) Grúa P6rtico de Patio 
sobre neumatii::o s y /o 
rieles. 

' 

7) Grúa Hidráulica con 
· pluma telescopica 

8) Silo para contenedores 

9) Tractor Ferroviario 
' . . ) 

Denomin.aci6n' 
· Generica en 

Ingles 

Straddle Carrier 

Nombres 
Comerciales 

Container grane Portainer 
Ship-To - Shore Container Grane 
Container Gantry Grane 

Spreader 

Side Loader 

Fork Lift truck 
FroÍltend Loader. 

~ubber tire qantry_ 
Grane 
Rail Gantry Grane 

Container silo 
St~rage System 

Spreader 

Side Loader 

Fork lift 

- Transteiner 
- Shifter 
- Straddle Hoist 
- Stacker Grane 
- Straddle Grane. 

.Hidraulic Grane 

·silo Cont. 

Track Movil 

''"'~ . .... "'••-.. ~ 

JP/ Zf¡/Ill/84. 
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Barco mixto para el transpo~e de contenedores (Lift on/Lift off Lo/Lo) 

~ tr,ansbordo de carga por rodadura (Roll on/Roll off - Ro/Ro), parale-

lamente al inicio del manejo de contenedores. con equipo de tierra y bá_! · 

cos ·especializados (1960) surgio la necesidad de contar con una embar-

caci6n capaz de realizar el transbordo de la carga con el mí'nimo de e--.. ' ' . . 
. ' 

quipo, para atender a los puertos que carecian de a. Estos barcos deno-

Tninados 11de transbordo por rodadura" (Ro/Ro) existen de la :primera &! 

neraci6n, o transbordadores
1
de laZa. , con rampas externas no=Um~ 

' te con un sentido de circulaci6n .de velúculos y los de la 3a. generaci6n 

d'enominados con/R<;>, por rampa con doble circulaci6n para carga Ro/Ro 

bajo cubierta
1

y sobre cubierta, transportar contenedores con el sistema. 

Lo/Lo. Estos barcos por su alto costo, son empleados por los países !E 

dustrializa:dos que manejan grandes volúmenes de carga de alta densidad 

econ6nuca en viaje redondo 6 en países ~ntituidos por infinidad de islas. 

Sin embargo se considera el barco del futuro por su alta eficiencia. A con 
1 

tinuad.6n se muestra este tipo de barcos. 

\ 
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B4rco Tip() 15o'O Y. 1300 r r 
} 

' ' 

'· 

Barco Tipo 11 00 y 900 
. 1. 

... ' 
:: 1' •. 

Tipo 

Eslora total 
Eslora - P.P. 
Manga 
PUIJI:al 
Calado 
TPM 
Area de carga 
N: de contenedores 
Velocidad 

.. . . : 'l 

1500 1300 

198.00 m. 182.26 m. 
183.00 11 167.26 11 

28 .oo 11 28 .o o 11 

17.70 " 17.70 11 

9.30 ., 9.40 " 
23 • 900 t 21 ,1 00 t 

12,210 m2. 10,690 m2.· 
1,340 TEU . f,l61 TEU 

, 16.3 km. 16.8 km. 

' .A '/ 

1100 

i,. ) 

.-- ·~: 

' . 

166.53 m. 
151.53 11 

28.00 11 

).7 .70 11 

9. 50 11 

FU~E: WWS/WORLD PORTS 

l8,200t 
9,170 m2. 

999 T-EU1 

16.6 km. 
"'--. 

; . ""-....._ ~--

52 
-~ 

1. 

'. 

r 

900 

150.80 m. 
135 .oo 11 

28.00 " 
17.70 " 

9 .so " 
14,800t 
7,65Q m2. 
840 TEU 

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 1 
, puesto en México. 

$ 20,000.00 U .S. usado 1/3 de nuevo 

Contenedor nuevo de 40', puesto en México 

$ 30,000.00 usado 1/3 del valor de nuevo 

* El. contenedor usado, requiere manteninriento menor. 

Los co~tenedores refrigerados (autonomos) ttenen un va or aproximado 

del doble r·especto a los contenedores estandar nuevos. 

JP/ 26/lll/84. 
¡. '.-

. ! 
. ' 

-""-~-~..::~~·.:...,~'_ .~~-~.J.~-¡-~~: -~...:J:L:..!_·_·_, ·-.~~--~---~*..._~ ..... ,... _ .......... 
,; 1 
.( 1 1 
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Costos de transporte multimodal de contenedores en autoransporte: 

1 de 40 1 6 
2 de 20' sin exceder de 30 tons. 

Viaje Sencillo 
Viaje redondo :ida cargado 
regreso vacio: 

Manzanillo 150,729 

Veracruz 99,780 

Tampico 119,190 

Guaymas 269,614 

NOTA: ¡ncluye carga/descarga al camión; 
sin maniobra de llenado ni vaciado 

·del contenedor e incluyendo seguro 

JP/ 19/III/84. 

?04,339 

127,915 

157,030 

382,666 

5 r· ... l.-

"' .c. 



TIPOS Y DIMENSIONES DE CONTENEDORES. 

DEFINICION. · 

56 
~~ 

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 UNO O VARIOS MODOS DE TRANSPORTE; SIN MANIPU­

LACION INTERMEDIA DE LA CARGA. 

e). PROVISTO DE DISPOSITIVOS QUE PERMITAN SU FACIL MANEJO Y,- .. 

EN PARTICULAR SU TRANSBORDO DE UN MODO DE TRANSBORDO A 

OTRO. 

d). DISEÑADO DE MANI:l\A 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 BII:N LOS CONTENEDORES DEBEN SER DE CONSTRUCCION RIGIDA, -

ALGUNOS SON PLEGABLES, O PUEDEN SER DESMONTABLES Y POSTERIOR 

' . 
·'-0'-~ . ....ll..'i.Í_'---"-····-·--·l~.:.~.:.-·. ~- .... ~~ ·· ... ·, 



MENTE SER ARMADOS NUEVAMENTE. PUEDEN SER DE·ACERO, ALUMINIO, 

' MADERA CONTRACHAPADA O FIBRA DE VIDRIO, O DE UNA COMBINACION 

DE ESTOS MATERIALES. EL CONTENEDOR PUEDE TENER UNA PUERTA EN 

UN EXTREMO O EN UNA PARED LATERAL O ESTAR DECUBIERTO EN SU -

PARTE SUPERIOR PARA SER CARGADO Y/0 DESCARGADO. LOS PRINCIPA 

LES TIPOS DE CONTENEDORES QUE SE EMPLEAN ACTUALMENTE SON LOS 

DE 20 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: 

DE ACUERDO A LAS NORMAS 150, LOS CONTENEDORES DE LA SERIA 1 

PARA CARGA GENERAL, SE MUESTRAN EN lAS SIGUIENTES TABLAS .. 

CLASIFICACION Y DIMENSIONES GENERALES. 

LA SERIE 1 DE CONTENEDORES, TIENE UN ANCHO DE, 2438 mm.(8-

PIES). LA LONGITUD SE MUESTRA EN LA SIGUIENTE. TABLA. 

CLASIFICACION 

1 AA 

1 A 

1 AX 

1 BB 

1 B 

1 BX 

1 ce 
1 e 
1 ex 
1 D 
1 DX 

8 1 611 

81 

ALTURA 

8 1 
• - X VARIA DE O A 8 1 

8 1 6" 

81 

81 .- ·x VARIA DE O A 81 

8 1 6" 
81 

8 1
.- X'VARIA DE O A 8 1 

LARGO 
m. ft. 

12 40 

9 30 

6 20 

3 10 

57 

' 
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DIMENSIONES EXTERNAS Y PE SO MAXIMO PERMISIBLE, 
(~BJ 

PESO BRUTO 
L A R G O A N C H O A L T U R A MAXIMO PERMISIBLE 

CLASIFICACION 11111. pies pul. 11111. pies rrm. pies pul. kg. 

lAA 12192 40 2438 8 2591 8 6 30480 

1 A 12192 40 2438 8 2438 8 30480 
1 AX 12192 40 2438 8 2438 8 30480 
1 BB 9125 29 11 1/4 2438 8 2591 8 25400 
1 B 9125 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 
1 BX 9125 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 
1 ce 6058 19 10 1/2 2438 8 2591 8 6 20320 
1 e 6058 19 10 1/2 . 2438 8 2438 20320 
1 ex 6058 19 10 1/2 2438 8 2438 8 20320 
1 D 2"991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10160 

1 ÓX 2991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10160 
" 

DIMENSIONES INTERNAS. 

Altura mínima (1A,lB y 1C) 2197 11111. 68 1/2 pul 

(1AA, lBB y 1CC) 2350 mm. 92 1/2 " 

Altura mínima de la (lA, lB y 1C) 2134 mm. 84 " 
puerta (1AA, 1BB y 1Ce) 2261 mm. 89 11 

Ancho mínimo 2330 mm. 91 3/4 " 
Ancho mínimo de la puerta 2286 mm. 90 " 

* La altura mínima no incluye a los contenedores refrigerados, los 

cuales tienen generalmente menor 6 igual a 2077 mm. (81 3/4") 

** El ancho mínimo para contenedores refrigerados es 2200 11111. (86 5/8") 

1 b. 

67200 

67200 

67200 

56000 
56000 

56000 

44800 
44800 

44800 
22400 

22400 



,, 

LOS CONTENEDORES ESTAN DISEÑADOS PARA SER APILADOS HASTA 

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 EMBARCACIONES,LA AL 

TURA DE ESTIBA EN BODEGA ES DE HASTA NUEVA CONTENEDORES Y -

.SOBRE CUBIERTA Y TAPA ESCOTILLAS DEL 25 AL 35% DE LA ESTrBA 

EN BODEGA, O SEA DE TRES A CUATRO CONTENEDORES,NORMALMENTE 

VACIOS. 

CONTENEDORES FUERA DE LAS NORMAS 150: 

LOS CONTENEDORES DE 20' ESTAN DISEÑADOS 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 DISEÑADOS PARA -

24,000 KG., DE PESO BRUTO, PERO EXISTEN DE 25,000 KG .. EN­

LAS RUTAS MARITIMAS DE AMERICA. DEL NORTE SE UTILIZAN CONTE-

NEDORES DE t¡O' X 8' X 6" (2900 rrun.). LOS CUALES NO SON UTI-

. LIZADOS EN PAISES CON LIMITACIONES DE DESCARGA POR EJE Y GA 

LIBO DE PUENTES. 

CONTENEDORES SEALAND (35 PIES DE LARGO) 
/ 

EN ESTE TIPO DE CONTENEDORES LOS PUNTOS DE IZAJE DE LAS ES­

QUINAS ES DIFERENTE A LOS CONTENEDORES-150, POR LO QUE HAY' 

QUI: PRl=VER ESTO EN I~L DISEfíO DEL BASTIDOR DE IZAJE DE LOS -

CONTENEDORES. SEA-LAND INTRODUJO UN NUEVO CONTENEDOR DE 40' 

CON DOBLE SISTEMA DI: IZAJE. 

¡ 
~~--.~~.-~~>···--•e-'.,~~· ~-~-G.~·~jc..·· ~· _....:._~ ·~--'-'--~ 
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CONTENEDCJR DE 4 5 PIES DE LARGO. 

EN LAS RUJTAS ENTRE FILIPINAS, JAPON Y EE. UU • SE INICIO LA --, 

UTILIZACLON DE ESTE TIPO DE CONTENEDORES,,POR LO QUE SE TEN 

DRA QUE ESTUDIAR SU POSIBLE UTILIZACION EN UN FUTURO EN 

NUESTRO F.·AIS. 

TIPOS DE CONTENEDORES 150. 

1.- - CO!f"TENEDORES DE CARGA GENERAL. 

C0~7RENDE LOS CONTENEDORES CERRADOS CON PUERTAS EN UN 

EXT~EMO Y EN LAS PAREDES LATERALES; LOS DE TECHO ABIER 

TO; LOS DE PAREDES LATERALES ABIERTAS; LOS DE PAREDES 

Y l::SCHO ABIERTO, PLATAFORMAS, MEDIA- ALTURA Y- LOS VENTI 

LAI:•0S (NO ISOTERMOS). 

' f,: . '. - . ! 
........_._~·--~-.."-.-.:-~·------·--~ 
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2oxsxs' 
DryCargo 

CARGA SECA 

Manufactured according to ISO and ASA 
recommendations and s.tandards. 

·JLCU containers approved by Germanische 
· Uoyd and/or American Bureau of Sh1ppirig. 
BSLU/EACU containers approved by 
Lloyds Register al Shippmg. 
Certified for inland transport under customs sea l. 

20'x8x8'6" 
DryCargo 
·cARGA SECA 

·¡ 
! 

j Manufactured according to ISO and ASA 
J. recohlmendations and standards. 

1 

Approved by Lloyds Register of Shipping . 
. Certified for inland transport under custcims sea l. 

40x8x8'6" 
,

1 

_ J?ry Cargo 

¡; . ·~··]..."' 1 .,· ..;1 
.¡ . ¡ 
! : ' 

: M<~nufacturcd accordinp, to ! : t- 1 
ISO and ASA rccommcnda· 1· 1f·~ -·¡ : 
!1ons and standords. JLCU con- '~'1!.: ,··. ' 
tJincrs approved by Gcrm.1nrschc ·' ._"j !j 
Lloyd dnd 1or hmcrrc.sn BurcJu of Ship- -~:..-...1 L--i:: 
ping. BSLU:EACU contamcrs arpróved "lu.---. 

1 by Uoyds Registcr of Shrppmg. Certified for 

J CARG/\ SECA 

6l 
---~"-' _ .. :. -

Fittings: 
:· fork pode!s 
.• fumrga!ron poirtt 

... -
·:_:.-······· 

Fitlings: 

o Goose ncc~ 
• Fumigz:ion pc~nl 

1 

1 
' 1 

1 
1 

1 
1 
1 

' 

i 
1 
l 
t 
l 
¡ ¡ inland !ransport undE:'r TIR opproval. 

, ·L_I ----'--~-L_-,-'-------:-.l--.----'-~-"---,--.......L.-1 __ .D ¡ 
--'--~--. ...,._ .. ~--'--~~-- .:-~~~ .. ,_ .. _ _l_~-~!,_..:a....~--~·-·-·· ~-"'--.::::...-.;..l .... _____ ~,_ ... "' ...... :......:.~..;..:...-· -· :_:.:...._,..¿··~c-.--~·-'--' ... _.:...._.._.;....ü!~- . t ; . " ~ 



l 

2o'xsxa' 
. OpenTop 
1 

i SIN TECHO 

1 

1 

Mariufactured accordong to ISO ano ASA 
recommendations and standards. 
Approved by Lloyds Registcr of Shippiog. 

j Cert•f•ed tor inland transport under TIR approval. 

1 
. ' 

' ' ( 

1 
' 
li 
' 

62 

o 

- --~ 

1 

1 

-~ 

fittin-gs: 

P.emovat!e 
headbars. 

o larpauhn:> 

l20'x8vx'6" ------.-----·~ 
1 f~() . --' O 1.., ~ -- --- _:_,o-!-' »-'~:;-¡ pen op· :\~ ~- ~-·~~ 1 

: s1N '~"o ·~ l! ftT![f~ ~~ 
'; . ~,¡· .· : i' ; ~ ¡ 1 ~· l 1 1 ~ ... 1 . 1l 1 ~-

¡ . . ~.:~,' ! / ./' 
Manutacturcdaccorning to ISOand ASA . · .. '-'e ] · ~ 
rccornnlcndat1nns an? standards. _ ···· .. ""'"-~- ~ 
Ap~rovcd by Gcrmants\:.h"2 Lloyd and/or Arnenc_an : ~'t1 __...---
[lureou of Shipping. . · ~ 
Cert•f•e<f for inlar.d transport undcr TIR approval. 

Fitlings: 

P.emovable heaGbars. 
tarvauhr;~ 

··- .-

;, -· :::~-~ ' 

;~~ . . ' .. ' . . . 

__ .,:..,_,....,.__.,_,_ __ ~ . .....:...__~~~ -~- 2_· ~o__.L· ,..._ :~-~L.;l:....:.~ ... _-L_.:..-~~--.-..:.~· _.i_~~~J--~-:-:.-.~~~~.'""'-~'-L--· -~ 
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40'x B'x 8'6" 
OpenTop 

SIN TECHO 

Man.ufactured accordmg to ISO and ASA recommend<Tt•ons and standards. 
Approved by Lloyds Register ol Sh1pping. ' 
Certified for rnland transpürt under TIR approval. · 

20xBx4' 
Bin 

MEDIO CONTENEDOR • 

Manufactured-accordíng to ISO and ASA.recommendatiÓns and standards. 
JLCU containers approved by Germanische Lloyd and/or Amencan Burcau of Shipping. 
BSLU and EACU containers approved by Lloyds Register of Shipping. 
Not certified for inland transport under TIR approval. 

·40'x8x4' 
Bin 
MEDIO 
GONTENEDOR 

M.:mufactured a·ccorcl_mg to ISO ·ancJ ASA rcco'mmcnd<.~tions and standards. 
Ap~roved by Ge~rr't.Jr:~schc Llüyd and or Amencan Bureau of Shipping. 
Not certlfrcd tor miJnd transpon undcr T!R approva!. · . 

¡ 

Fittíngs: 
RemCivJtlle 
headbars. 1,1r: 
p;wl:~~ and 
IIft oul bOw~ · 

1 
1 

1 

r-f -·--: --·- --···- ----~-- --···· ·-------- . --~~.._,__.._.--\ 
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40'x8)ct~3" 
Bin 

MEDIO 

CONTENEDOR 

.l 
! 

i 
i 
1 

Manufactured accordmg te ISO and ASA recominendations and standards. 
Approved by Lfoyds Register of Shipping. 
Notcertif,ed for infand transport under TIR approvaf. 

4-0'x 8'x 8'6" 
Flats 

Manufactured according to ISO and ASA recommendations and standards. 
Approved by Lfoyds Register o! Sh1pping. 
No! certified lar infand transport under TIR approvaf. 

' ' 

~ ! f 1 
J_ '• -·-1- ~--··-·-· ,_ . ._._.:.~~~ 
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2.- CONTENEDORES CISTERNA PARA EL TRANSPORTE DE LI-

QUIDOS A GRANEL Y DE GAS COMPRIMIDO. 

3.- CONTENEDORES TANQUE . - PARA CARGA SECA A GRANEL, DE 

DESCARGA A GRAVEDAD O POR PRESION. 

·20'x8x8' 
Tan k 

TANQUE 

• 

j 
-.-:. 

11 Manufacturen accordinr, to ISO ancl AS/1 recommcndation~ and standa;ds. . 
JLCU ccintéllncrs approvcd hy Gcrmaniscl;e Lloyd ;mr~ Arnc~1c~n BurcJu of Sh1pping. 

- BSLU -Tf,CU contalflcrs approvcd by Lloyds RcgiStcr·of Stnpplflg. • 

DOT certifico tes: JLCU Nos. 6253. 6858. BSLU [/ICU No. 6500. 
·¡ Certificd tor llli<Jnc~ tnwsport under TIR approval: 

4.- CONTENEDORES ISOTERMO. 

2oxsxs' 
lnsulated· 

150 TER~10S 

., .. 

.. 
Manufactured according to ISO and ASA recommendations and standards. 
JLCU containers approved by A menean Bureau of Sbipping. 
BSLU:.'EACU containers approved by Lloyds Reg1ster of Shipping. 
Certrfted fo~ inland transport under custom!:: sea l. 

.. · .. -, __ 

6 r' ._l 

(, ·-.. 
~) 
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5.- CONTENEDORES ESPECIALES.- PLEGABLES, PARA GANADO Y 

CON PERFORACIONES PARA PIERNAS DE SO?ORTE. 

,• 

• ¡, \; J 
t.: ; ' ~ ; 1 
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lr;;ll\UC.TUM -BASl CA 'DE:-­
UN CONTENEDOR 
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SIS:rr:MA-PARA. IZAJE y· FIJACION DE CONTENEDORES· r:ll C,UBU:R'¡" 

iDEL BARCO. ,• 
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.· biHE!'!'SIONES DE TUNE LES' PARA. HORQUILLAS DE MONTACARGAS 
¡o ... 

·.¡y. 

l . . 1 
.. 

: . 
.. . . . . . . 

•. . . . ~ . . . . . 
. 

·' 

• 

r~ 
8'. 

. f:- ~--1 . 
. n y 

. ' e· e 

' 1-¡_· o i 
1 : 1 1 ! 1 . . C±J 1 ! l 

1 T ·. . .. T . 1 r 
L-.1 1 1 • 1 1 1 1 1 . T y X . 
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1· 

·f. 
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'1 

C
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"A 

• 

SECCI.ON SECCION . 

. 
. 

. DIMENSIONES· 

TU N ELES PARA CARGh/DESCARGA DE CON TUNE LES PARA .CARGA/DESCARGA DE 
-TEIJEDORES CARGADOS ... CONTENEDORES YACIOS 

koNTENI:-
in mm· in 

DOR mm -
1 

-
1 1 

e· 
A 11 e o A D e ·o A' a· e A' ll' 

.. 

81 

1 
ó8 Ó:J:J 305 102 35:-'. 12 0: 

)tt ~ ('~.:¡ 1 J~~ ¡.11~·¡ :>J 14 .(Y., 

! 7 ! ~o ruin. !2 m;n tnit'\. 
):; ~ !.J r.\tll. r.•··~· rt11n._ m•" rntn. mtn. mtn. ______ ... ___ 

. )0 f!'¡)J 305 107 :10 JS'I, 1:1 4 08 
: ~(1 ntul. · nuo. m in . , 

''""' -~;n, m in. .• - . . 
·' .R 

~etnr :. e i M.TURA LIBaE . . ; i . 
1 

. . . r:: 
! . ;' •l. ) •. - ' . '~- ._., ~ • . i ' . ~ ( ' ' '' -j 
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DIVISION DE EDUCAC/ON- CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIER/A U.N.A.M. 

PL/\NE/\CION Y MANEJO DE TERMINALES MARITIMAS Y PORTUARIAS 

. INSTALACIONES PARA EL ~1ANEJD DE CARGA 

lng. Julio Pindter Vega 

ll.BRIL, 1985 

Palacio da Mlnerla Calle de Tacuba 5 primer piso Oaleg. Cueuht8moc 08000 M6xlco, D.F. Tel.: 521-40·20 Apdo. Postal M-2285 
1 
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-
A l\I"IVEL MUNDI-.\L 

SE H.1!:··:~ (J .i':R:-.1?...'\ TTV\ N}'O.Il'.l'.I\R 
_CADA AÑO· 

TH.TPULANT .E:> 

JP/ Abril 2, !984. 

1 TON. DE C1\ RGA VIl\ :M:Aéi.ITLM:\/ 
HA l>IT A NT l~. 

80,000; 000 HA BIT ANT E~3 

80, OliO, 000 TON/ Af'JO 

200,000 TON- ./BAllCO¡'AÑO 

15,000/AÑO 

lOO / AÑO 

; . 



CONTENEDORES 

1957 
1965 
1983 

TARA 

CARGA 
. UTIL 

VALOR 
LAB. MEXICO 

USADO QUE RE 
QUIERE M."NTE 
NI MIENTO 

REFRIGERADOS 

ANCHO 8 1 

-
20 1 24 1 

,/ 

¡/ v 

1 
ISO 

1 

MATSON 

' 1900 Kg. 

1 

18 ton. 
1 

$ 20,000 

1 

1/3 DE 
NUEVO 

X 2,5 DEL 
ESTANDAR 
NUEVO 

ALTO : 4, 8, 8' 6 11 y 9' 6 11 

; 

2 
30 1 35 1 . 

v 
~ 

1 

ISO 

1 
SEA 

LAND 

(7 -~ . .,. _ _/ 

40 1 . 45 1 

¡/ , 
ISO 

AMERICAN 
PRESIDEC'IT 
LINE 

1 
3500 Kg •. 

27 Ton • 
1 

$30,000 

1 

1/3. DE 

NUEVO 

1 
X 2,5 DEL. 
ESTANDAR 
NUEVO 

~'....~:·•"'"0-__...,_.._-:;,._~.':.-~~...,_.....;_· _____ ...___ •• _.f-=-'<'--"-":....,..0·4·'·~~-'L~~~~~¡,;J.:!,_~.,..~-~·~:..,...,.......,_,;..J . .:.......-"'••~-'-'. i !. 1 
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i 83o- \9c6 

1940 
• 

\ g so ,, 

19 6o 

1 9 6 S 

li~ ~ 

5 .J \ 1 ·<201 "" 
.. 'C:>Gi • O G 

z r\nkJ? 

-------, 
_.-- -·-- --· 

li-----L[1 r- 45' --~ 

Y CONTENEDORES 
20 1

. CON 24 TONS. 

" 

,, 
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ZONA PRODUCCION 
CONSUMO 

r: . r· AUTO -TRANSPORTE 

t" 1 . _· 40' ó 

t-.-·- 2 - 20
1 

< 30 tons,Viaje 

¡. Sencillo Redondo 
r Manzanillo - DF $ 150,000 $ 200,000 

~-- Veracruz - DF 100,000 

t-···· Tampico - DF 120,000 

¡'-
¡t Guaymas - DF 270,000 
~-; 

~­
[ -·-
t. 
~'--

¡t 
L _____ _ 

130,000 

160,000 

380,000 

A 
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TRANSPORTE MARITIMO 

México -P. Europeo $ lOO/ m3. 
(18,000/ m3.) 

Contenedor 
Contenedor 

20 1 $ 653.760 
40 1 1 1307,340 

México - Brasil $ · l32/m3, 
(23. 764/m3 ,) 

Contenedor 20 1 863,108 
Contenedor 40 1 1 1726,072 

B 

1 
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A new telerocopin~ lroiler is revolutioni:.ing container tramportotion b).' moking it possible 
for one riailrr to handle o// container sizes, including the hi-bulk, 9'6" conrainers. Contact: 
.lohn ue (4/5) 986-3868. 

The convryol'l" ore pumped up raising the pallet 
clear of the container floor. 

1M whole lood ir rol/M dear· of the container. 

For descriprive brochure contact: 
McQuade-Cormany A.!tsociates 

26 Broadway, Suite 741 
'New )ork, NY JOm4 

(212) 425-6828 

INOVACIONES TECNOLOGICAS 

EN MANEJO DE CONTENEDO-

RES 

WWS!WORLD PORTS . 
_:.....~,..¡;.,;,~~-~....._..;.,._._,;~L,...;.~;·· _·- ·: :~; .. ~~---+"""""t~ ..... -'-·J. . ;1 .• ~~-.lo..ii.l~~-L...._._ 
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Subsecretaría de De9a -rrollo Tecnológico: 

... 

r.JP/ ~Ah, U Z, 1984, 

"- ---~-------,---------- ------------:-:..----:-- =--

S • 

1 1 
Subsecretaria de In- Subsecretaria. de -
íraestructura: Op .• eracton: f-· 

. 

Dirección General - Dirección General 
de Obras Marítimas de Marina Mercan -

te: 

Dirección General 

. de Operación y D~ 
rrollo Portuario: 

Empresa de Ser'd,. 
cios Portuarios: 

-{CNCP 

Secretaria. de Gobert~' 
ción~~- Migraci6Íl. 

S.H. y C.P. , ~ I,·npu· 
tos de Importaciín y 

r----l e-'qlorta.ción 

S ,S ,A , • - Sanidad bt· 
t erna.ciona.l o 

S .A ,R, H. o- SJ.nidad 
animal y vegetal. 

S .e, . - Permiso de 
Importación y Expor · 
tación • 
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JP/ AhrU 2. 1984, 

! 
Subsecretaria de -
O? er ación: 

IY..r ección General 
de :viarina Mercan 
te: 

Dirección General 
de Operación y D~ 
rrollo Portuario: 

Empresa de Ser'd-
cios Portuarios: 

-

Secretaria de Gobern~¡ 
ción.- ~gración. i 

' ' S.H. y C.P.·.- Impu~.!.: 

___J. · "l tos de Irnportaciín y 
~CNCP 1-----1 e-"<portación 

S ,S ,A. , - Sanidad in­
ternacional. 

S .A .R .H. , - Sanidad 
animal y vegetal. 

S .e .. - Pe.rrniso de -
Importación y Dcpor­
taci6n • . 
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Ro/Ro 

Ro/Ro 

RECEPCION 
ENTREGA 

. ·- 8 

BODEGA 
CONSOLIDA ION 

---- - ----- ---

------------
EXPORTACION 

- -- - - - -- - ----- -
. MANIOBRAS 

EN MUELLE 

CON/Ro 

1 
- --- -----

1 1 

- - - --- -----

-- -- ---- --- - -- - ---

1 
---

------------ - ---------

::( . ( > 
CON/Ro Lo/Lo 

1 1 ----- - --
-- - ---------

-------

Lo/Lo 

TERMINALES A ~ P RA CONTENEDORES 
1· ' ';¡ í . 
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EL TIPO DE CARGA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE 

·NAVIEROS 

CARGA 1-( BARCO)( t 1 

INSTALACIONES 

TRANSPORTE 
TERRESTRE 

EQUIPO 

FABRICANTES 
EQUIPO 
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CARGA GENERAL 

GRANELES 

f. 

PERECEDEROS 

PASAJEROS 

·- 10 

FRACCIONADA 

UNITARIZADA 
{ 

Conl:enedores 
Transbordadores 

LIQUIDOS 
Petroleo 
Azufre { Miel incristalizable 

Minerales 

SECOS 

P. Agricolas 

Sal 
Carb6n 
Azufre 
Manganeso 

{ 

- Lim6n 
' - Naranja 

- Ajos, etc. 
Productos Agricolas 

{ - Atun 
- Camaron Productos del mar 

CRUCEROS 

CABOTAJE 

< \ 

~~__::_~..:._.,;c...•·..t...,..::.: _ __:.._j_ -. . :.:..:...,_, ,;-_!:, :. . ·• L~~·-~~· ~~-=· J s~J.-~~~L~~.:.-· .:, .. ~- -·. ·. _, ___ tL: .. :~~--L-!...!_~-·"":~·,~~"~~~-¿~,l 
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murPO PORTUARIO DE FABRICACION NACIONAL 

0-~ 

·-
MONTACARGAS 

GRUA PLUMA 
FUA 

E 
HIDRA U LIGAS 

GRUA SOBRE 
CAMION. 

Ll:r.R7r-~~f.'F~'r# PLUMA CELOSIA 

PLATAFORMAS 

·'u 0e' 

Capacida_des: 4,000 Lbs •. 
5,000 11 

6,000 11 

8,000 11 

10,000 '11 

Capacidades: 3,000 
4,000 
5,000 
8,000 

Lbs, 
11 

11 

11 

Capacidad: 7 tons, pluma fija. . 
13 tons, hidra.ulica 
16 11 

18 11 

20 11 

25 11 

Capacidad: 15 tonso 
37 11 

45 11 

Capacidad: · 40 tons. 

11 

11 

11 

11 

TRACTO-CAMIONES Capacidad: 40 tons, 

ALMEJAS 1 1/2 yd3. ·~ 

"":;:__, _:,.(j; __ """-"">=c~.oLL~,;,,.,.'-"'.'-~~'"'j~;""'¿"""d:_.,c,\.i -"-'-"-'"'"""·-'·"··"i_,_. i_'--'"--''-"-'~-·.'~ '--~-''"~"'""'"-'-· !. .. ~,"=:~."-'·"· .. _L.~"~¿_,¿ 
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COSTO DE UNA TERMINAL DE CARGA GENERAL· ~/.) · 

( X 1000 ) 

MUELLE 180 X 20m.; X$ 110,000/m2. 

PATIOS 180 X 200m~; X$ 3000/m2. 

SERVICIOS: !LUMINACION, ACCESOS·, TALL~ 
RES, OFIClliAS, ETC. 

BODEGA DE TRANSITO 120 X 50 m,;$ 20,000/m2. 

GRUA 80 TONS. 

. GRUA 25 TONS. 
. . 

MONTACARGAS 10 X$ 6'000,000 

' TRACTORES Y PLAT. 12 X$ 10,000,000 

EQUIPO VARIOS 
$ 

400,000 

-100,000 

300,000 

120 ;000. 

120,000 

70,000 

60,000 

120,000 

100,000 
1'290,000 

COSTO DE UNA TERMINAL DE CONTENEDORES 
(X 1000 ) 

MUELLE 250 X 25 m.; X $ 160 ,OOO/m2. 

PATIOS 300 X 250m.; X$ 4000/m2, 

SERVICIOS: ILUMrnACION, ACCESOS, F.C. Y 
CARRETEROS, TALLERES, MANTENIMIENTO, 
OFIClliAS, ETC. 

BODEGA DE CONSOLIDACION 150 X 50 m,; 
X$ 20,000/m2. 

GRUA PORTACONTENEDORES 

GRUA USOS MULTIPLES 

TRACTO TRAILERS 

GRUA PORTICO DE PATIO 

J.P/ Abril 2, 1984. 

1 1000,000 

300,000 

500,000 

150,000 

800,000 

400,000 

100,000 

300,000 
$ 3 1550,000 

' ' - •• 1 
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tm,·n r-onuruction, (3) hOrizontal jib, (4) vertical jib. (5) bucket drum reclaimtr. (6) ball 
ht-aring slrwing gear, (7) collectin~ hoppn, (8) chutes, (9) telescopic chute, (JO) Joading · 
chutes (wagon arui lTUCk), (1 1) BJ\.1" trough chain convt'yor, and (12) crane jib 
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MANEJO DE GRANELES 
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D1agram nf thl' Pnrtama;r Jllif' unfondrr, shoM;ing (J) ¡xma/ ~·ith travdling gcar; (~) cnniC'al 
ww.,, cmmrurtion. (.1) hnn':nnwl jit>. (4) 1wtical jih. (5) bucht drum ralaimn, (f,) hall. 
~oring sl~wír1g grm. (7) collrc/1'1(: h(lppa, (8) ch1!tc.r, (9) ulcscopic c!tult', (W} loadmg 
chut~S (w.·r1r,rm and truc-1.:), {JI) JJI\T trough chain conl>t'yor, and (12) crant jib 

MANEJO DF: GRANELES 

.Cool Handling Facilities 
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GRUA PORTIGO DE PATIO PARA 
MANEJO DE CONTENEDORES -
(TRANSTEINER, TRA VE LIFT, ETC) 

,(. 
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DIV/SION DE 
FACULTAD DE 

EDUCACION CONTINUA 
INGENIER/A U.N.A.M. 

PLANEACION Y MANFJO DE TERMINALES MARITIMAS Y PORTIJARIAS 

l. LAS ZONAS DE INFLUENCIA PORTUARIA 

2. TENDENCIAS ECONOMICAS HISTORICAS 

3. GEOHETRIA DE UN PUERTO INDUSTRIAL 

4. INFLUENCIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE 

TERRESTRE 

5. HACIA L/\ ESPECIALIZACION 

6. LOS PUERTOS Y L/\ ORDENACION DEL 

TERRITORIO. 

/\BHIL, 19R5. 

IN/\. AGUSTIN CORICHI FLORES 

'.: 

Palacio de Mlnerf~ Calle de Tacuba 5 primer piso . Deleg. Cuauht~moc 08000 México, D.F. Tel.: 521·40·20 Apdo. Postal M-2285 
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INDICE 

LAS ZONAS DE INFLUENCIA PORTUARIA 

TENDENCIAS ECONOMICAS HISTORICAS 

GEOMETRIA DE UN PUERTO INDUSTRIAL 

INFLUENCIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE 
TERRESTRE 

HACIA LA ESPECIALIZACION 

LOS PUERTOS Y LA ORDENACION DEL TERRITO­
RIO. 
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l. LAS ZONAS DE INFLUENCIA PORTUARIA 
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INDICE =========== 

1.- CONCEPTOS GENERALES 

.2.~ DEFINICIONES 

2 

3.- FACTORES QUE AFECTAN AL IESARROLLO DE LA ZONA DE INFLUENCIA. 

3.1.- COMUNICACIONES TERRESTRES Y MARITIMAS. 

3.2.- FACTORES DEL TRAFICO PORTUARIO Y DEL PUERTO. 

3.3.- FACTORES POLITICO ADUANEROS. 

4.- CLASIFICACION DE LAS ZONAS-DE INFLUENCIA 
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1 
A) - LAS ZO~AS DE I~FLCENCIA PORTUARIAS 

3 
·1.- CO!\CEPTOS GEXERALES Y DEFüilCION 

Siendo las funciones b4sicas de un puerto el de ser­

vir de peso a la mercancía con destino ~acia el interior del país 

o su reexportación, o bie11 hacia la zona industrial cercana, se 

comprende que est' íntimamente lig~do el tr4fico del puerto con 

1~ magnitud y caructerísticas de la zona que sirve. 

Esta zona del país 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 ''hinterland'' segdn la 
; 

expresión mundialmente utilizada y usada¡ la determinación d~ -

sus límites es fundamental en la planificación del puerto, ya 

que la evolución del mismo depender4 ~el de la zona servida y-
\ 

las necesidades portuarias vendrán marcadas por el posible incr~ 

mento de tr4fico de la zona. Hasta tal punto est4 ligado el pueL 

to a su zona de influencia que puede decirse que un puerto vale 

lo que ·vale su zona de influencia. 

Ahora bien, existe un concepto tradici.onal de cons! 

derar la zona de influencia como-un territorio qu_e rodea al pueL 

to y del cual todo o parte de su trifico utiliza el puerto como 

camino de salida. Sin ewbargo este concepto es err6neo -salvo en 

algunos casos especiales- y enrealidad no puede definirse la zo­

na como algo concreto y delimitado, sino que esta zona variar4 -

en función de una serie de factores y de acuerdo con las caract~ 

rísticas y tipos de tráfico. 

Pero al lado de esta zona o área terrestre servida -

por el puerto hay que terier presente que existe un área marítima 

y de tierras ultramarinas servidas por el puerto, y que tambián 

por causas muy diversas puede canalizarse el tr4fico de toda una 

región de ultramar hacia el interior del país a trav's de un pueL 

to determinado con lo que puede considerarse que todo el tráfico 

de esos máres y de esas comarcas ultramarinas son zona d~ influeg 

cia maríti~a del puerto¡ a esto le llaman algunos tratadistas 

"vouland'' y su delimitación ~ influencia están ínti~amente liga­

dos con el ''hinterland'' o ad~, mejor dicho, áste depende muchas 

veces de·4qdel, que in~ica las facilidades de tr4fico marítimo -
1 • .i 
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Posteriormente surgieron dudas en el concepto ''hinter 

land" debido fundamentalmente a que primitivamente se suponía q¿e 

el ''hinterland''.compr~ndía todo el terreno contiguo al puerto, de 

mayor o menor extensi6n, sin que existier~n fallos de continuidad 

en la zona física que abarcaba; sin embargo la posibilidad de que 

zona~ separadas físicamente del puerto y conectadas directamente 

con 61 a tra~6s de una línea de comunicaci.6n (ferrocarril, canal¡ 

o_leoducto, etc.), constituyeran sin duda "hii,Jterland" del puerto, 

hacía necesario o por b menos conveniente, diferenciar los dos C§ 

.sos de hinterland para lo que se acuñ6 la palabra "umlaJ>d" que et:. 

e¡;pa.ño 1· pLede tra.duc ir se como 

hinterlad 

entorno o territorio circundante, 

sin separaci6n física del puerto. ~donde se engloba e·l 

-La palabra ''umland'' sin enbargo no tiene:la aceptaci6n general de 

hinterland y foreland. 

2.- DEFINICIONES 

:como es 16gico dados lo¡; diferentes puntos de vista­

er:. el enfoque del concepto, no hay una definici6n más o menos aceE 

tada generalmente sobre el hinterlad, foreland y umland sobre to­

do si Bde~ás de· la diferencia de conceptos se introdricen la gr~n 

diversidad de clases de zona~ de influencia qu' pueden establece~ 

se al considerar una· serie de factores que modifican sustancialmeg 

~e su ámbito y destino, y por lo tanto '~ara cada tipo de hinter­

land considerado, habrá una definici6n específica que recoja sus 

características básicas. 

Sin embargo, y para una 
' 

mejor comprensi6n, se puede -
~-

inten·i>ar dar una definici6n de tipo general que puede engl~bar más 

o menos a todas' y despu~s matizar enmda caso su circunstancia e§ 

pecífica. 

En el Oxford Dictionary de 1.901, definía el hinter- · 

land como "the distric behind that lyung along the coast or along 

the shore of a river'', con una referencia clara a la relaci6n del 

hinterlad con el transporte marítimo y el fluvial, y tanto esta -

definici6n como otras contemporáneas fueron untroduci6ndose y ace~ 

tándose gradbalmente de manera general uniendo el concépto de hig 

terland al de un territorio dependiente de un puerto en sus rela­

ciones de diferente tipo~ 

Van Cleef, establece una definici6n de hintérland y 
' ' 

~r:ª""..:ii; ~·~ ¡ -...::.~ ~_,_.:·;:...:::~·L -~~:..si~· . ~·- .. J :· t-~~~~L-~ . ._¡ f.·· ;~. )·~:· _· ~~-~:.....l!...:.l•.;: .. ::..L_. ---""-w::._- ·_!.:¡_· __ ~. '.:/". _,_t ·i ~~. ::-· .. -
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umland, exténdida no s6lo a los puertos sino a otros elementos 

geográficos como ciudades, etc.·Las definiciones son:-

''Hinterland'':· Area ~dyacente al centro comercial extendida a sus 

sat~lites (contínuo) y otros cen·tros (discontinuo): 

en·la que la~ actividades econ6micas gravitan en gran 

parte sobre el centro primario. 

''Umland'': Area contigua al centro come~cial, extendida a sus subu~ 

bios., en el que el total de actividades econ6micas. coin 

- cide con las del centro primario. 

En relaci6n con. los puertos el "umland" comprendería 

a la ciudad y los asentamientos industriales anejos, y el hinter­

lind todo el resto incluído el umland. 

En relaci6n con el "foreland", que es concepto portu_!!: 

rio para indicar el espacio marítimo relacionado con el puerto,.­

su definici6n segdn Yeigend es: 

''Forelands'': Son los territorios situados del lado marítimo de un 

puerto, más allá del espacio marítimo y con los que 

el puerto est4 conectado por los medios dé transpor­

te marítimo. 

Su diferencia.fundamental con el ~interland es la fal 

ta de continuidad espacial, ya que está formado -por una serie de 

puertos aislados éntre sí, teniendo cada uno su hinterland propio. 

Estas definiciones de tipo general deben modificarse­

al tomar en consideraci6n una serie de factores que afectan a su_ 

desarrollo de manera fundamental por lo que es indis-pensable· su.­

~exámen previo antes de poder clasificar y estudiar los diferentes 

hinterlands que pueden constituir la zona de influencia total del 

puerto. 

3.- FACTORES QUE AFECTAN AL DESARROLLO DE LA ZONA DE INFLUENCIA 

Existen varias teorias sbbre la formaci6n y desarrollo 

de los hinterlands y prácticamente en todas ellas interviene de -

for~a fundamental la evoluci6n de los sistemas de transportes te~ 

rrestres; modernamente Verlaque propone un nuevo modelo de desarr~ 

llo introduciendo memás los factores relacionados con las rutas 

de} comercio internacional, con los de la capacidad po"rtuaria y 

de sus hombres y organizaciones, y finalmente con el mercado pro-

' 1 
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Estamos totalmente de acuerdo con Verlaque ya que coi~ 

cidimos plenamente con bs factores de desarrollo del puerto, oosa. 

lógica si tenemos er. cuenta lo dicho que un puerto vale lo que su 

zona de influencia. 

Los factores fundamentales serian: 

a) Comunicación terre~tre y marítima: 1) Situación geogr4fica. 

b) Factores del tr4fico portuario y 
del puerto: 

e) ~actores político-económicos:· 

2) Vías terrestres de comu~ 
n'icac ión. 

l) Por tipos de mercancía. 
2) Por la estructura del tr! 

fico. 
3) Por las instalaciones y 

organización portuaria. 

1) Medidas aduaneras. 
2) Medidas económicas. 
3) Medidas políticas. 

Vamos a analizar brevemente la actuación de cada uno-

de ellos y su relación con la posible delimitación de la zona de 

influencia. 

3.1.- Comunicaciones terrestres y marítimas 

,· Se refieren por un lado a la situación geogr4fica del 

_puerto respecto a las rutas de navegaci6n y las zonai comerciales 

éxteriores ·y por otro su relación con el interior. 

1) Situación.geogr4fica 

La situación influye de dos fomas: una por sus dista_!! 

cias respecto a las otros puertos y la·se~unda por su situación 

respecto a las grandes rutis marítimas internacionales~ De las -

do~, la segunda es la m4s importahte, ya que el coste del flete/ 

aumenta relativamente poco con la distancia, como veremos más 

adelante, y en cambio es muy importante el gasto de las demoras/ 

origi~adas al apartarse de una ruta para tomar mercancías en un/ 

pue-::-i:.o, mientras que si ~ste se-· encuentra en su camino no supone 

gran trastorno al.entrar aún por una pequeña partida de mercan­

cias. 

a
1

) §it~ación frente a las rutas miritimas 

La situa,ción frente a las rutas de navegac-ión influ-
' . ye decisivamente en ciertos puertos al ser frecuentados por mayor 

númcr9 de barcos que el que corresponde por su tr4fico propio. ~ 

Estos barcos pueden entrar en el pt~erto a abastecerse, o bien ca,1: 

t!!l"';i&i:."i:'c.!Lo.~~"c.'....· '·:~•;_; ~~;"''e ·_;,j,J,,.',.=:;;¡;_~"··J.:::.:,i_.!..~::·,:~, L_._:_:":' ' ·~., -· - . ...:...~ 
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gar y descargar mercancías en t'gimen de transbordo, o ,incluso-" 

con ciestino al interior del país, adn estando peor comunicad'n con 

'l que otros puertos, pero que no ofrecen las facilidades d~ fle­

te que posee el primero al estar en la ruta de los mercantes que 
' 

van de camino a otros puertos y no necesitan desviarse para real! 

zar"las operaciones. Sobre todo, los puertos situados en ciertos 

lugares estrat,gicos que son puntos de paso obligado para cierias" 

rutas, y aún más los que están emplazados en la confluencia de r~ 

tas diferentes, son los más frecuentados como sucede con Gibral­

tar, Suez, Singapoore, Panamá, etc. La apertura y cierre de vías 

de na"vegac ión puede marcar el auge o decadencia de los puertos al 

atraer o desviar el tráfico marítimo, como sticedió con la decadeQ 

cia de los puertos del Mediterráneo. al descubrir Arn'rica o su. au­

ge al abrir el Canal de Suez. 

Asimismo, su situación en relación con los grandes ter 

minales puede ser muy importante, pues pueden ser"los puntos aprQ 

piados para abastecer a los barcos -a la manera de ciertas estaciQ 

nes de servicio en las carreteras- siendo esta circunstancia 1~·­

que ha motivado el auge de Las Palmas de Gran Canaria por ejemplo, 

que se ha convertido en el gran puerto suministrador de combusti~ 

ble del Atlántico, por estar, entre otras, en las rutas de Europa 

hacia Africa y Arn'rica del Sur y Centro. 

a
2

) Situación frente a ultramar 

Si bien la distancia de navegación no es un factor d~ 

cisivo -claro está que dentro de ciertos límites-"no hay duda que 

la siiuación del puerto frente a otros países influye sobre el e~ 

mino a seguir por el tráfico con dicho_país. Así por ejemplo Cádiz 

y Vigo han sido tradicionalmente los puertos de salida de Espafia 

hacia Arn'rica; Barcelona para el Mediterráneo y Oriente, etc; en 

Francia, Marsella ha acaparado el comercio con Africa del Norte,~ 

y los del Canal de la Mancha con Am,rica, etc. 

Sin embargo, gen~ralmente no suele existir un solo 

puerto en un país que absorba una ruta determinada, sino que hay 

varios, como puede verse en el caso de la ruta de Europa hacia 

América del Norte donde, en esta orilla, están Hamburgo, Amsterdam 

Rotterdam, Ambe~es, El Havre, -·e_tc, y en los Estados Unidos unas~ 

rie d¿:¿ilos, Bosta;, Ncw York, Baltimoore, etc.; e~ estos casos 

. . ' 

_, .. -
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interviene no sólo la distancia, sino también las facilidades_po~ 

tuarias y de vías terrestres, costos, etc, aunque por otro lad.,2 -. 

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 factoi que 

interviene sobre el futuro del puerto ya que no es la distancia, 

sino la tarifa. 

2) Vías terrestres 

Las comunicaciones interiores son las que influyen de 

manera decisiva en la extensión dil ''hinterland'' del puerto, y en 

ell~s hay que considerar m4s que su longitud, etc, las dificulta­

des o facilidades de su trazado, es decir, trazados, pendientes,­

congestiones, etc. 

Deritro-de ellas podemos diferenciar: 

-a1 ) Comunicaciones terr~stres. 

-a
2

) Vías navegables. 

-a
3

) Oleoductos. 

~a4 ) Otros medios de transporte. 

a
1

) Comunicaciones terrestres. El ferrocarril y_carr~ 

tera constituyen los nervios fundament~les de la .penetración de -

las co~unicaciones en una comarca; precisamente la construcción -

de las grandes redes de ferrocarril en U,S,A. uniendo el Atl4nti­

co y Pacífico, abrieron al comercio mundial las comarcas interio­

res y Medio Oeste Americar:o; los ferrocarriles de Australia; los· 

-de Africa del Sur uniendo Ka tanga y Rhodesia con los puertos de· 

Mozambigue y Angola, extendiero~ los hinterlands de sus puertos 

1 sobre extensísimas comarcas africanas. 
L 

En Europa, la extensísima y perfecta red de ferrocarri 

les une los puertos del Mar del Norte y Mediterr4neo con el centro 

de Eur~pa; en Rusia, el Transiberiano es la columna vertebral de/ 

la penetración en Siberia y unión con los puertos soviéticos ~el/· 

Pacífico, , 

Modernamente, las autopistas en EE.UU. y Europa han -

proporcionado un camino f4cil p&ra el tr4fico de e arretera pe:r:mi.:. 

tiendo la competencia de esta forma de transporte con el ferroca-:-

~ rril y canal sobre todo en distancias medias, 
• '· . . . - ~ 
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La implantaci6n de los transportes combinados de ferrQ 

carril y carretera hafi permitido la penetraci6n más profunda hacia 
. . ' ' 

el interior desde ciertos puertos más alejados al lograr cambiar 

ambos sistemas, ·aprovechándose de las ventajas del transporte a -

distancia del ferrocarril con la .elasticidad del cami6n para el -

transporte de "pu'erta a puerta". 

La determina6i6n del ''hinterland'' terrestre en r~la­

ci6n con estos medios de tran~porte haciendo abstracci6n de. otras 

consid~raciones d~ ventajas de ias instalaciones portuarias, lí-· 

neas de nave'gac i6n, etc, es una cuesti6n de tarifas, ya que en -

resúmea la mercancía tomará el camino más econ6mico. 

' La existencia de una extensa red de ferrocarril y a~ 

topist.as como tiene el puerto de Nueva York (unido a sus posibi­

lidades márítimas y portuarias) hace que una gran área delierri-. . . 

torio de U.S.A. sea zona de influencia de este·puerto, y que in­

cluso ~on anterioridad a la apertura del' Canal d~ San Lorenzo 

fuera el puerto de salida de los cereales de Canadá. 

Las tarifas ferroviarias pueden modificar grandemén­

te 'los hin.terlands 

e~tablecer precios 

y muchas veces para atraer tráficos llegan a 

políticos que no reflejan "tos 'verdaderos cos-
. ,, 

''" tos,· resultando en conjunto ·unas zonas de fricci6n en la atrae-

.ci6n de los tráficos. 

.Un ejemplo de esto puede tambi'n verse en Espafia, d~g 

de Renfe establ~ce tarifas reducidas para el mineral entre e~ Sur 

de Badajoz y Sevilla, desviando parte del tráfico que normalmen­

te debía embarcar en Huelva, o aún más claro todavía en los tre­

nes mineraleros entre Huelva-Badajoz y Asturias o Castell6n sir­

vi~ndo el hierro y piritas de las minas de las primeras comarcas 

a las ace~erías e industrias químicas. 

La construcci6n de.la autopista Cádiz-Sevilla hará 

que parte del tráfico actual de Sevilla con ultramar se desvíe al 

Puerto de Cádiz. 

a
2

) Vías navegables. Las indudables ventajas que las vías naveg~ 

bles ofrecen para la ~enetraci6n del tráfico en el interior de -

un.país hace 

decisivos en 

que cuando 'stas 

la extensi6n del 

existan sean uno de los factores 

h~nterland; dentro de las vías na-

vegables'noj referimos tanto¿ los ríos como a los canales. 

~- ¡ ·. . . Así sucede que uno de los factores qu~ han influido 

iL!;,~~:~·,. ·~_·}"~~~'ic,j .· ccti!!,J,cj~J~;c,s,~{L.~;?::,¡s,_,;;~L:~Lú".:Jj~-~~ .. ~~ . .-;"""'";~~-¿~¿;,_~:::_;"CJL. -~-
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decisivamente en el auge de los puertos europeos del mar del Nór-

te, haya sido el Rhin por un lado y ·la grar, red de canales naV.eg_!!: 12 
bles por otro; lo mismo sucede con el·Danubio 1 el Sena y Este Eu-

ropeo y Rusia, y en América el Missisipi ha sido una de las arte..: 

rías b!Ísicas del de·sarrollo del Medio Oeste Americar.o • 

La construcción o apertura de una nueva vía navegable 

ya sea un canal ya sea la regularización del cauce de un río, su~ 

le crear una zona de influencia que atrae el tráfico desviándolo 

de otros medios de transp~rte; un ejemplo de esto ha sido el Ca­

nal de San Lorenzo que, al permitir-la navegación oceárcica y fl.!,! 

vial llegar hasta los Grandes Lagos, ha supuesto desviar parte -

del tráfico de esta zo?a por la nueva vía;,que intes iba por ti~ 
.· 

rra,_ hacia los puertos americanos de la Costa Atlántica. 

No hay que olvidar qu• los canales y ríos ofrecen las 

-yentajas de poder disponer de suficiente longitudde muelles pa­

ra las factorías a lo largo de sus riberas permitiendo el. abast~ 

cimiento de materias primas de bajo pr~cio por ~ía marítima en -

condiciones mucho más económicas q~e las teriestres como veremos 

mas adelante. 
. 

Por otro lado; en los transportes combinados, donde/ 

los métodos del piggy-back, containers, etc' suelen presentar m_!! 

chas dificeltades en los países no desarrollados, ·puea.e? utiliza_!: 

se los métodos LASH (light aboard ship), co~sistentes.~n barcazas. 

trans~ortadas en barcos 'riodrizas que, en un punto dado, se lanzan 

al agua remontándolo los ríos o canales hasta el punto de destino 

o viceversa.· 

En España, por desgracia,". y debido a sus característ_i 

cas hidrográficas y orográficas no. existen .vías navegables inte­

riores, y la 6nica que actualmente se utiliza puede considerarse 

más bien_un puerto unterior. 

a
3

) Oleoductos. El gran m1ge del transporte de produc~os petrolí­

feros, que como representa más del 50% del transporte marítimo t.Q. 
.~ .. 

tal y la necesidad de eriviar hacia el interior de los países eno.!: 

mes masas de refinados o de sacar los crudos de los mmpos petral! 

feros, hace necesario establecer un método de transporte capaz y 

econ6mico, y por las características del petróleo se puede lograr 

esto mediante oleoductos. 
, .. 
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P~ácticamente, la mayoría del petróleo crüdo se envía 

por oleoductos a ·1o~· puntos de embarque y dentro de Europa y ·Amé­

rica se haP. construido oleoductos de crudos y refinados entre los 

~uertos receptores y el iciterior. 

En España existe el oleoducto de refinados que une la 

base naval de Rota (Cádiz) con los aeropuertos de Morón, Torrejón 

y Zaragoza y el de crudo que une Málaga ~on Puertollgno; ~n esté 

dltimo caso, esta comarca se convierte en ''hinterland'' de Málaga 

para· este producto y, sin embargo, no es comarca geográfica de l.!?.: 

fluencia de dicho puerto. 

a
4

) 9tros medios de comunicación. Aunque tienen menos importancia 

y cubren trayectos más cortos, tambié~ pueden incluirse entre los 

medios de comunicación las cintas, cables, etc, en algunos casos 

como Marvik este medio es el usado para el transporte del mineral 

de Rinsa salvando las cordilleras variando la salida desde los 

puertos del Mar Báltico hacia el Atlántico libre de hielos en in­

vierno; en los fosfatos dél Sahara Español, se utilizará·la cinta 

como medio de transporte. 

3.2. Factores del tráfico portuario y del puerto 

l) Tipos de mercancías 

La influencia de los costos del transporte entre los -

centros productores y consumidores de ciertas materias primas ha­

cen que estos productos busquen el camino más favorable para su -

~alida atendiendo fundamentalmente a las facilidades y economía -

del camino elegido. 

Por las características y ventajas del transporte ma­

rítimo y dentro de éste, de la utilización de los grandes barcos, 

en una serie de productos se buscari 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 produ.!:_ 

ci6n y cable el costo sea mínimo .(no hab.lamos de distancias, sino 

de e os tos, ya que un trazado en terreno llano, aunque sea m!Ís la_r 

go, puede ser más ventajoso que otro a ~ravés de montañas, etc). 

En cambio, otros.productos pueden buscar las facilid!, 

des de un puerto que tenga in~talaciones donde pueda someterse a 

un proceso previo de t~ansformación que permita o un transporte -

m.í's reducido, del·producto ya envl'sado, incluso tl.mbién puede· t~atar_ 

13 
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se de buscar simplemente facilidades ·de· almacenamiento en esper_a_ 

de ~mbarqu~, como sucede en el transporte de cereales, etc, 

.Aunque.podrían discriminarse una serie de casos, práf_ 

ticaciente podemos agruparlos como sigue: 

b
1

) Grandes ca~gamentos a granel, La zona de influeg 

e ia de un puerto _se extenederá a toda el !Írea interior con f ac i-

lidades de comunicaciones terrestres, siempre que sus 

marítimas de calados, abrigos, etc, sea,m!!:s fávorable 

condicio!jes 

que el de 

otros puertos cercanos, 

i•sat,lites'' (ej. Bantry 

e Íncluso convertirá a estos en puertos 

Bay respecto a las refinerías de Gulf, -

en Europa, etc,)·. 

s ir'len a 

b
2

) .t-lercancfas 

toda la nación ·(o 

especializadas, Ciertos productos se 

se exportan de ella) a través de cie~ 

tos puertos que tiene~ instalaciones y organizaciones preparadas 
¡ . • • 

para su almacenamiento, comercialización, industrialización,y 

distribución, En este ~aso, to4a 1~ nación o !Írea geográf~ca en 

zona de influencia del puerto para este producto determinado sin 

que como es natural quiera decirse que 

land de ''ese'' puerto, que además puede 

toda esa área sea hinter-­

tener otros puertos, adn 

mayores, que le s~rven. Incluso puede darse el mso de que dos 

puertos sirvan juntamente determinados producios a~ ~rea geogr!Í-

fíe& de sus puertos; en este caso estamos en lo• ''hint~rland'' oca 

sionales que hablábam~s en las áreas geográficas. 

2) Estructura del tráfico 

Por la estructura del tráfico 

narsc una_mayor alteración en la posible 

nas de influencia de los puertos. 

marí~{mo, puede origi­

delimitación d• las zo-

c 1 ) Líneas regulares. Por un hdo la existencia de li 

neas regulares o barcos ''liners" es un.factor decisivo en la crea 

ción de un gran ''hinterland''; la seguridad de disponer barco en 

fecha prefijada para un punto 

ciente para atraer tráfico de 

cualqujera de la tierra, es sufí­

áreas que geogr~ficamente pertene-

cen a otros puertos; e~ resame~. se trataría de la influencia de 

la zona marítima servida por el puerto sobre la terrestre. 

Si se examina el tráfic~ de'lo~ grandes puertos pue-

de verse el gran ndmero de líneas regulares que su~len hacer es~ 

cala en ellos, y en los datos del libro de .t-lorgan, veremos que ~ 
' -
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escalas en puertos de ultramar, uniendo estos puertos con el res 

to de la tierra. 

Los puertos que no.disponen de este tipo de tráfico 

deberán enviar sus mrgas a los que los tienen y convertirse, prá2 
' 

ticamente en puertos "satélites" y en resúmen pasan a ser prácti 

camente ''hinterland'' del principal. 

c
2

) Líneas especializadas. La importancia creciente 1 

de los transportes combinados y de los nuevos métodos de carga,­

tales como lo~ co~tainers, roll-on/roll-off, .piggy-back, etc. y 

las ventajas de utilizar navíos y muelles especializados, hace -

qu.e los puertos que están preparados para estos tráficos y donde 

los navieros han fijado sus bases dé escala y operaciones atrai­

gan todo el tráfico de este tipo. 

En los países desarrollados, donde existen unas com-~ 

platas redes de comunicaciones y hay facilidad para distribución 

de los cargamentos especiales o de los transportes combinados, -

las zonas de influencia de estos puertos suele desbordar con mu­

cho l~s·límites del "hint\'rland" ordinario y llegan a abarcar t.Q 

da la nación (ej. San Francisco Y Newark N.Y •. en U.S.A.) o inclB 

so desbordar las fionteras nacionales (puerto del Mar ael Norte 
. 

en Europa). En Espafia futuros puertos de "containers'' servirán a 

toda la península (por tierra o cabotaje) y se está pensando el 

navío hacia otras naciones mediante transbordos. 

3) .Instalaciones y organizaciones portuarias 

La existencia de instalaciones portuarias eficientes 

y adecuadas suele ser una de las causas ·más importantes del cre­

.ci~iento del hinterland, ya que en resúmen significa la posibili 

dad de proporcionar un servicio suficiente, rápido y económico -

que influye en un porcentaje muy alto en el conjunto del costo; 

1~ 

Por otro lado la existencia de orga~izaciones de ex­

portadores y agentes portuarios que por su actuación pueden atraer 

tráficos y abrir mercados que lógicamente no deberían ser zona ~ 

de influencia del puerto, 

3.3~ Factores político-económicos 

Al igual que el conjunto del•tráfico nacional·puede 

verse afectado por medidas de ti~~.político económico de rango -

internacional, dentr~ de u~ m~smo país o :entre dos puertos cerC§ 
¡ \ ) 
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nos pueden existir.una s~rie de factores que originen un desvío 

o atracci6n del tráfico, siendo debidos tando a simples ·decisio­

nes de los. hombres como consecuencia de la acci6n de obras e in.§. 

talaciones que se han efectuado previamente. 
' 

Como·es natural estos factores pueden modificarse fá 

ciltnente lo mismo que se im~usieron, aunque deben meditarse cui~: 

dadosamente antes de dictarlos ya que sus consecuencias pueden -

ser¡ muy importantes para el puerto afectado y la regi6n a la que 

sirve. 

Fundamentalmente se refieren a las ·medidas tomadas -

por una serie de motivos para favorecer el desarrollo de una re­

gi6n y, por el coni~ario, evitar el desmesurado crecimiento de ~ 

otra. 

- Pueden ser de muy diferente índole y pueden obrar en 

los medios de transporte terrestre como ew el mismo puerto y so­

bre la índus.tria y. servicios que lo utilizan. 

1) ~edidas aduaneras 

' . 

Las franquicias o facilidades aduaneras que se conc~ 

den' a determinados puertos, pueden ser unó de los' factores más -
. . ~(· . ' . 

decisivos en su desarrollo. El establecimiento de puertos francos 
' ' 

trae como .consecuencia indudable su floreéimiento y aunque su 

acci6n sea más discutida en el conjunto de la vida nacional lo 

que:no hay duda es que es.altamente beneficio~o p~rá el puerto 

donde se emplaza. ,,C.omo·· e·jempÍo im Espaft~ 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 marítimos- Ceuta y la zona franca de Barcelona; 

etc. En el extranjero hay numerosos ejemplos, sobre todo en el 

Norte de Europa, pudiendo citar, entre otros, los de Hamburgo, 

Copenhague, Estocolmo, etc. 

2) Medidas econ6micas 

Independientemente de las aduaneras existén una serie 

de medidas de tipo econ6mico que pueden ser ~tilizadas comci m~dio 

para impulsar el desarrollo de una rogi6n y, por tantoi del pueE 

to-iue lo sirve. Entre ellas están las fiscales, por imposici6n 

o supresi6n de impuestos; las bonificaciones en tarifas y arbi-

io 
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las 3ub~e!tcioncs a los.pt~ertos para nuevas ir1stal?cior1es. 

}) '1Pd idas pol {ticas 

·Por d·iversas ~aus~s hay ocaSlOilCS en que, coa1o hemos 

dicho anteriormertte, se desea i~1pulsar la economía. de una zona y 

entonces las autoridades adoptan una serie de disposiciones de -

toda índole. y entre las que adem~s de las de tipo económico o fis 

cal pueden existir otras de muy diversa índole, tales como crea­

ción de industrias estatal~s o particulares subvencionadas, fac! 

lidades de terreno, etc, Como ejemplo podemos citar en España el 

caso de los polos de desarrollo y promoción que est'n transformag 

do algunas provincias y en particular los puertos de La Coruña, 

Vigo, Huelva y Sevilla que experimentarin un notable incremento 

por este motivo, 

4, CLASIFICACION DE LAS ZONAS DE INFLUENCIA 

Debido a la existencia de tantos factores que pueden 

modificar el "hinterland" y que hace que varíe según el tipo de 

mercancías, el medio de transporte utilizado, las facilidades poL 

tuarias, las disposicion_es legales, etc., es necesario diferen­

ciar los hinterlands según el punto de vista que se considere. 

Fundamentalmente los ''hinterlands" se clasifican en 

función del "área geográfica" ó "irea territorial" que cubre; -

se han d~do varias clasificaciones por diversos autores que da­

mos a continuación, 

l.- Baudez distingue los siguientes casos: 

a
1

) Zona indiscutible que se refiere a la ''región'' del puerto -

donde éste está ubicado, es decir, el área urbana e industrial 

del puerto y sus alrededores. Todo el tráfico pasa por él y sal­

vo ciertos casos muy·especiales de algunos productos que por cual­

quier causas usen otros puertos para la comunipación marítima 

prácticamente todo el tráfico pasa por él. 

En algunos casos, tales como islas o comarcas· con muy 

difíciles comunicaciones interiores, este ''hinterland" está fí~¡ 
camente determinado como 'sucede con las islas (por ejemplo Las - :. 

Palmas y Tenerife~ o 'zonas aisladas por cualquier 

plo Gibraltar y Ceuta)~ Este ''hinterland'' llamado 

causa (por ,,eje!!!_ 
• >;, 

también "prim.!!:_ 

río" por algunos .autores,·:pue4e. tener adscrito algún puerto secug. 

dario de .la zona (por ejeinplo_iArre'~ife y Rosario respecto a Las 
~ . ' . 1 • .' . ... :' 

-~ ·¡ 
i. 

. '·') 

, ... 
_¡: · •. 

. ,,. · .. 
~ . . · .. ·,:::: ~ 
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Palmas, etc), y en cie¡to~ ca¿os puede suceder que la construc­

ción dé nuevos"med·ios de comunicación como ferrocarril o autopi.§. 

t~s o carreteras amplíen a nuevas zonas el primitivo ''hinterland''. 

_a
2

) Zona discutible. Se refiere a las 'reas que pueden estar se~ 

vidas por m!Ís de un puerto y donde los productos pueden·utilizar 

indistintamente varios caminos de entrada. 

Esto sucede de formi muy general y es comdn en gran­

-des zonas de Espaffa respecto a los puertos del Mar del Norte o-~ 
1 

incluso entre ~stos y los del Mediterr!Íneo o en Espaffa en comar-

cas interiores respecto a varios puertos equidistantes o como pu~ 

de vers·.e en el interior de U.S.A. respecto a los puertos de la -

'cósta At·l!Íntica, la concurrencia de los diferentes puertos suele 

ser beneficiosa para las comarcas afectadas por la competencia· y 

mejora de servicios que supone, aunque en !Íreas de una buena po~ 

lítica d-~ coordinac i6n de transporte convenga una ordenac ióp. del 

tr!Ífico y ordenar esta competencia para evitar una actuación rui 

nosa en la lucha por los mercados. 

a
3

) Zona ocasional. C_omprende aquellas !Íreas que, sin ser zonas 

de influencia normal del puerto, pueden ser camino de un tr!Ífico 
()" ..... ' . ., . 

~ producto determinado co~o sucede en general en aquellos casos 

,en que un producto est!Í'monopolizado por ciertas firmas que ope-
. . ' . 

ran para toda una nación a trav~s de un puerto y despu~s por ti~ 

.rra dicho producto al resto de la nación, o bien cuando el tr!ifi 

co 11!!1-:rítimo de zonas del planeta se desarrolla a través de .líneas 

que sólo hacen escala en algdn puerto de la nación (por ejemplo 

Marsella res-pecto a Africa del Norte y Francia; Barcelona para 

el tr!Ífico de Espaffa con Filipinas ó Sevilla en el tr!Ífi6o de 

aceitunas, etc). 

2.- Bird da la siguiente clasificación: 

a) Inmediato: El !Írea portuari~ y alrededores. 

b) Prim~rio: ?l !Írea dominada'~or el puerto. Coinrii-
._, 

de ·e on el "umland" tal como se ha ,,~ef in ido anteriormente. 

e) Secundarioi El !Írea que _usa el puerto para una 

parte de sus importaciones y exportaciones. 

d) Tarifario: El !Írea que usa el puerto como result~ 

do de tarifas .de.transporte ventajosas. 
'·-

é) C~nveniencia: El ¡{rea para un determinado. tr!Ífico 

~ue usa instalaciones apropiadas • 
. ; 

. i:<dt 
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f) De solaje funcional: El área servida por dos·~ueL 

tos, 

g) De ~oiajb de conveniencia: El área servida por dos 

o var1.os puertos para un deteriiLinado tráfico, 

h) Tempor·al: El área que puede modificarse en el Lie!!! 

po debido a diferentes dausas física, administrativa, etc. 

i) Sucesiv~s: El área se~vida por el puerto y por un 

centro industrial al que el prierto abastece de materias primas. 

3.- Otra clasificación más funci6nal tiene en cuenta tanto los -

problemas de transporte como los del tráfico, etc. 

Hinterland teórico o virtúal: que sería aquella zona 

geográfica formada por todos los puntos cuya distancia geométri­

ca al puerto res~lta menor que la correspondiente a otros puer­

tos·, En realidad es una utopía ·pues no· se tienen en cuenta barr~ 

ras naturales, sistemas de transporte interior, etc •. 

Hinterland rispecifico de cada modo·d~ transporte: que 

viene definido por el conjunto de puntos para los que el coste ~ 

del transporte para el usuario, desde los mismos al puerto consi 

derado, resulta menor que a otros puertos alternativos; utiliza!! 

do cada ~odo'de transporte; es decir, fer~ocarrii, carretera y­

transporte por tubería, ya .que .en España no cabe considerar, sal. 

vo casos muy redudidos o concretos, el transporte fluvial, 

En la práctica, en vez del coste de transporte para 

el usuario, se .utilizan las di~taricias medidas por los itinera­

rios de los diferentes modos de transporte existentes, en cons­

.trucción, o en proyecto aprobado, No obstante, cuando las tari­

fas generalmente aplicadas en el transporte interior pue<'lan pro-· 

ducii-una distorsión importante, la det~rminación del hinterland 

se corregirá tenie~do en ~uenta tal circunstancia. 

Hinterland básióo: ~ue e~tá con¿tituido por las áreas 

comunes de los hinterlands espe~íficos señalados anter:lormente, 

En priricipio es el hinterland fundamental para el estudio de la. 

demanda, 

Las áreas no comunes a todos los hi~terlands es~ecí­

ficos.general o pueden generar demanda de. transporte por el pueL 

to que se considera. Pata esclarecer su imp6rtancia, y más adn,~ 

para cnantificar di~ha demar.d.a, ·será preciso profundiz·ar ·en las 

distorsiones que los· ni~eles tarifarios de loH distintos modos 

2ll 

• 
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de transporte introdicen en la captaci6n de los tr<Hi-

e os. 

' Hinterland comercial:. para de{erminadas mercancías o 
. . 

tráficos especializados el área terrestre·de procedencia o desti 

no de los mismos puede rebasar los límites de .los hinterlands bá-· 

sico o específicos, o rio alcanza~ dichos límites ante la c~mp~te~ 

cía de otros puertos. ,Ello puede ser debido a muy diferentes él!.!! 

s~s, no nec~sariamente ligadas a los costes de transporte, sino 

a la especializaci6n portuaria, existencia de líneas regulares -

de navegaci6n, organización comercial, etc. 

analizarse la localización de los puntos de 

Por lo tanto, deberá 

origen o destino in-

teriores de los principales tráficos o mercancías que utilizan 

el puerto, a efectos de delimitar los hinterlands comerciales. 

4 • .• Todas :.las clasificaciones anteriores no son exc luye_ntes entre 
' ,·•._-. . 

sí y son comp~tibles, pero en muchos casos son meras formulacio­

nes sin que sean operativas, siendo además muy difícil de medir 

y a'eterininar, &bre todo por la falta de datos estadísticos sufi-
_. 

c~entes para poder delimitar cada una de ellas •. 

· .. . .' 

,, 

• 

1, 

i' 
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2;- TENDENCiAS ECONO~IICAS HISTORICAS 

2.1. Apai'ición de la figura de puerto industrial 

En muchas ra~as industriales, parte de los proceso~ 

de producción se empezaron a realizar en países en vías 

de desarrollo, ·lo que ha dado lugar a una dispersión en 

la producción, puesto que hay ciertas fases que· se real2:_ 

zan en países desarrollados y otras en los que están en 

vías de desarrollo •. 

Despu~s de la Segunda Guerra Mundial hubo una ten-­

dencia a sustituir o desplazar las materias primas na.cio 
. . . -

23 

.,-._. nales por las extraídas en otros países, generalmente _ _: 
. I: ~- ~:-

"pertenecientes al Ter·cer Mundo. Esto ha sido particular-

mente notorio en Europa Occidental que.·ha ido ·abandonan­

do progresivamente la extracción de. carbón y de mineral 

de hierro de su suelo, en favor de las importaciones de 

petróleo .Y de mineral de hierro procedentes principalme_!!; 

te de Africa y Latinoam~rica. La situación es algo dife­

rente en los Estados Unfdos de Am~rica, ya que aún cuando 

U; S.A. ha seguido esta misma política, su problemática -

no es la misma, ya que no sólamente es el mayor país in-

dustrial capitalista, sino que también es uno de los ma-

yores productores de materias primas. 

Hacia la mitad del siglo XX, la principal función -

portuaria era la del tránsito de las mercancfas, mientras 

que las actividades comerciales se desarrollaban en las 

ciudades portuarias pero·, con posterioridad, empezaron 
~i ' 

las industrias a tomar en consideración para la elección 

de sus emplazamientos tanto los costes de las materias -

primas, como de los productos acabados y. en la lfnea de 

reducir costes, apareció la tendencia a instalarse en las 

zonas P'"·tuaria.s. e, incluso, al bol'de de los muelles. 
. . ' 

t 
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Las princip~les actividades que aparecen junto a los 

puertos industriales fueron las relacionadas con .el pet.r§. 

leo, i-ndustrias químicas y del acero, pudiendo afirmar que 

la mayor parte de las refinerías, así como de las factorías 

que producen los productos químicos básicos están local iza 

das en. las zonas portuarias, Esta localización no e·stá tan 

. generalizada en el caso de la industria· del automóvil, aún 

cuando grandes factorías están situadas junto a puertos-~ 

portantes. 

2. 2. Concentración de industrias en las zonas portuarias 

- Siendo el_ pu~rto una herra~ierita de tr~bajo al servicio 

<le la industr·ia y del comercio. no puede separa'rse la pro-_ 

blemática portuaria_ de los temas que. afectan a la economía 

general de un país. Creemos que por. sí sólo _·un pue-rto no -

hace surgi-r una riqueza inexistente, aún· cuando unas insta­

laciones ·hechas con la de-bida antelación _pu·ederi acortar los 

planos de_ puesta en marcha de complejos industriales. 

Dentpo de una economía portuaPia, hay· que considePaP, 

de un lado, la estructuPa getigráfica del paÍS, decisiva a -

la hora de valorar un puerto;como a la dé de~idir los gran­

eles emplazamientos industriales. Otra variable fu-ndamental 

es la relación del puerto con .la ordenación general tePri­

torial y, en esta ordenación nó sólamente háy .que considerar 

la propia ded país, sino relacionarla con las rutas mar:fti 

mas. 

La conccntraci6n·de indlJStrias e11 l.as zo~as. portuari~s 

es' conse~uencia de las exigencias técniCas y .. -financieras -

de los propios tl'ansportes marítimos, de las ecoi10mías de 

escala de las industr·ias interrelacionadas y _también de las 

---------------------------~;.-· 
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· écon(}mías de escala en la concentraci6n ·de instalaciones 

portuarias. 25. 

La concentraci6n· del tr<1fico en los principales puerto
1

s 

es consecuencia ·tanto de las ventajeas naturales que signif~ ¡' 

• 
ca disponer de grandes .cala.dos o una buena situaci6n respe.s_ 

to a las procedencias de mater·ias primas, como por la in--

fluencia del hinter·land. 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 químicas se -, 

manifiestan los efectos beneficiosos de una gran concentr_<! 

ci6n industrial, ya que es un tipo de actividad en el que 

la interrelaei6n es ~uy frecuente, lo que, unido, por otra 

parte;a fa peligrosidad o molestias que ocasiona el trans­

porte-de productos químicos, manifiesta la evidencia de li 

mitar o· reducir todos estos transportes o movimientos de -

. m·ercanc.ías. 

BF problema es saber si el volumen de actividad portli_<! 

ria y el de la actividad industrial portuaria es una fun-­

ci6n simple del volumen de la economía global .u obedece a 

sus propias leyes y sus repercusiones, aún dentro del mar­

co. macroecon6mico, no son proporcionales cdn respecto al -

desarrollo de éste. En principio, parece que las relaciones 

entre el desarl'ollo econ6mico general y el futuro de los -

puertos y· sus zonas industriales son muy complejas. Como -

factores influyentes podemos citar: la crisis monetaria, la 

crisis de ener:gfa, la ecología y la urbana. Esto se inter­

preta como una vuelta a los mo,·imientos econ6micos a largo 

plazo. del tipo Kondatrieff (20 'Jo años). 

~ t 
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l.- CONSIDERACIONES GENERALES 

1.1. Concepto de puerto lndtastrial 

Aún cuando sea somer.:unent.:.c, ya que el tema c_lel cpí-· 

grafe es materia de otra confet·encla del Curso, entendc 
mos por puerto industrial uno en el que la disponibili­
dad de terreno de suave topografía es, al nienos, de 2.000 
Hectáreas .(unos 5. 000 acres) y en cuyos canales y muelles 
se pueden mantener sin costos excesivos 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 dársenas. En ge,­
neral, el emplazamiento rio coir.cidirá con ningun cauce -
natural de r!o, para evitar la servidumbre de ·los ater.r!!_ 

·mientas peri6dicos. El puerto industrial deberá estar s;!, 
tuado no lejos de 'los núcleo"s urbanos actuales, pero ·.to­
mando la garantía de-que· el crecimiento- de estos núcleos 
nunca represente una·limitaci6n al desarrollo portuario. 
De forma especial, hay que disponer de· unas exdüentes -
comunicaciones terrestres y marítimas: 

. . 

El primer objetivo d~l puerto-industrial-es puramente 
econ6mico al facilitar el asentamiento junto a las· obras 
portuarias de unas industrias cuyo volumen de _impo rtacio­
nes o exportaciones es importa·nte y todo ello facilitando 
a dichas industr.ias terrenos suficientes a un bajo precio. 
La economía de escala se consigue ya que _toda concentra­
ci6n de obras de infraestructura o de industrias reduce 
las inversiones respecto a las corresp_ondientes. a una p~ 
lítica de dispersi6n y," por otra·parte, se co-nsigue una 
economía en el transporte marítimo al pe~itir la ·entrada 
a barcos de gran tamaño y otra economía importante en la 
manipulaci6n de las niercanc_ias,- graneles generalmente, 
al acercar el complejo industrial al muelle. 

1.2. Estadísticas de tráfico 

Todo puerto industrial ha de atender, naturalmente, 
al tráfico previsto en cada una de las etapas de su cons­
trucci6n, pero al. margen 'del desarrolio vegetativo de las 
industrias de un país, queremos llamar la atenci6n sobre 
los estudios. que normalmente se hacen para Üi determina-- . 
ci6n de-las previsiones de tráfico en diversos años y que 
generalmente n~ son· válidas, puesto que un puerto indus...:­
trial provoca· uno's tráficos espec.íficos importantes y au­
mentan' de forma notoria 1 as previsione-s _conside ra.das. 
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El puerto industrial, favoreciendo el emplazamiento,-. 
a bajo coste, de numerosas industrias y facilitando el ase~~ 
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
cías movidas muy superior a las anteriores tendencias del 
tr~fico del pa!s y es este incremento el que hay que cal­
cular cuidadosamente. El puerto 'industrial es una podero­
sa herramienta al servicio de una pol!tica de acción te-­
rritorial de largo alcance.· 

1.3. Plan Director 

Con independencia de la zonificac·iÓn delas áreas 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 in~fus 
. ·;-

trial: 
. . 

Circunvalando 'ra zona industrial, prever un cintiú-ón 
ve~e de la mayor anchura posible y que proteger~ en ún -
fut~ro ·la invasión del. puerto por los núcleos urbanos. 

. . .... :' 

• Al decidi:r el emplazamiento de industrias, con inde­
pendencia de 1 a obligada proximidad entre aquéllas que -­
seatr·:éomplementarias en sus procesos industriales, todas 

·las industrias molestas o peligrosas hay que situarlas lo 
más lejos posible de las futuras expansiones de los núcleos 
urbanos-. 

Estudio ambicioso de las comunicaciones terrestres, 
'con soluciones alternativas de conexiones o enlaces que -
0.0 · est~angulen los accesos al puerto a .in en los casos de 
siniestrcs ~ sab.:,tajes. 

-.• -
l.• Los. viales interiores en el puerto han de permitir 

la. eirculac.ión entre s_1,1s distintas zonas, sin necesidad 
d~ hacer uso de las carreteras generales del pa!s. . . 

. La parte posterior de los terminales dispondr~ de -
conexiones ferroviarias e' igualm.ente' accesos de carrete. 

·¡-a al vial 'de circunvalación del'; pu~rto o a la red general 
viavía., 

Los muelles con más cal.ado hay que situarlos cerca 
de la ent,.ada (i.el puerto, para evitar un exceso de draga­
do y para cl:i.sminui.; los movimientos de los buques de más 
fl rquco . 

, . 
Losi muelles con la misma función han ele estar prox~ 
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mos. 

Es prefer_·ible ln soliLC..i.t5n de muelles en una misma -
al. ineac:'i.<~n a la tl<:! nHtC::l.les fot·m;¡n;lo J_{ne:;\S p<'ll ign·na.l.e~;. 

1.4. Ejec~ci6n por fases 

Un puerto industrial es un conjunto importante de obras 
de infraestructura y superestructura y su ejecución no pu!::_ 
de llevarse a cabo en un plazo reducido, tanto por su ele­
vado coste como por la inutilidad que significarta adelan­
tarse exageradamente a las necesidades del tr.ifico. Tiene, 
por ello, una gran importancia la cuidadosa división en fa 
ses o etapas de· constru"cci6n, así como ias previsiones de-
ampliacidn de mayor· o .menor envergadura, bien al final de 

cada fase, por Úisuficiencia de instalaciones o por cam~­
bios en la tecnología respecto al primitivo Plan Director~ 

La ejecuci6n por fases, así como la posibilidad de am­
pliaciones sucesivas,ha de referirse tartto a obras de in-­
fraestructura (diques' anchu.r·a, y calado de canales' etc. ) 
como a las de superestructura (mejora de la maquinaria de 
manipulacidn y t~ansporte, aumento de las superficies de -
depdsito, etc.). 

Una de las razones. del éxito de un puerto industria.! -
será su correcta planificaci6n a largo plazo·, con unas prf 
meras ideas concretas sobre las necesidades del momento, 
pero. con unas posibilidades estudiadas· y razonadas de am-­
pliación y mejora a niedida que .el. tráfico lo exija y ello 
enmarcado dentro de la política de acción territorial del 
país. 
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i. ;_ DIQUES DE ABRIGO 

2;1. Dinámica litoral 

1 
En los tramos de costa hay un equilibrio en el movi-

miento de arenas del litoral, bien procedan de la misma 
costa o de las aportaciones de los ríos a sus desemboca­
duras. Debemos considerar a la costa como algo vivo y r.!:_ 
cardar que la línea divisoria entre agua y tierra varía 
constantemente. 

Los arrastres irán en un sentido u otro según los tra 
mas de costa que estudiemos o según las estaciones en las 
que hagamos nuestras observaciones, y todo ello en funci6n 
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 d,e forma automática una acumulaci6n de dep6si­
tos a un costado del dique y unas socavaciones como· cons.!:_ 
cuencia de la.falta de material aportado al otro costado. 

_El conjunto dique-contradique produce ese mismo efecto, 
con la complicaci6n suplementaria de que,.- a veces, los -­
aterramientos rebasan el morro del dique y son necesarios 
dragados en la boca del puerto para evitar la formaci6n 
de· la barra. 

En la figura 1, acompañamos la planta del puerto in:...­
dustrial de Taichung, de Taiwan, en la República de Ctiina 
(Boletín nQ 35 de la P.I.A.N.C. - Asociaci6n Internacional 
Permanente de los Congresos de Navegaci6n). En esta planta 
se observa la preocupaci6n de los proyectistas para evi-­
tar los aterramientos en la boca del canal principal y, 
de forma especial, pueden analizarse las .medidas adop¡ta-­
das y que son: 

Gran espig6n. al Norte ··para la contenci6n de. los arras 
tr·es. 

Varios pequeños espigones al Sur para evitar la ero-
si6n. 

.Refuerzo de para 
delimitar la zona 

la zona.· Sur en contacto con el agua 
industrial y proteger la costa·. 

3:l 
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Creaci6n de parcelas al Norte, como consecuencia· de 
·las ·aportaciones detenidas·por·.el dique Nor·te. 

Acnn~t~j.:.unos cvit..ar· la j)J'OX.i.mi.dad a l.a co.~t.a dt~ todo -

t.Lpn de c<l i.l'icacinnt:s, b i.(~fl sc::ttl r·es.i d«:.n<:i:tl e.-:- o .i.ndu.s---·· 

triales, ya que, con independencia de que ocupen zona.-:• de 
dominio pÚbl leo que han de estar· dedicadas a las servidúm 
bres de salvamento, vigilancia y paso, provocan un desas­
troso efecto desde el ptmt-o de. vista de la estética, ·al -
constituir es.tas edificaciones, a veces, unas verdaderas 
barreras junto .al agua. 

Las construcciones abusivas,ademas.de disminuir las~ 
perficie de playas, cuando llegan las épocas de los temp~ 
rales se producen erosiones en las costas y, con frecuen­
cia, socavaciones j~nto a las edificaciones, con las con­
sigu.ientes lamentaciones de las· entidades particulares pr~ 
pietarias de las mismas, que no dudan en solicitar ayuda 
a los Gobiernos respectivos para corregi·r unos· problemas 
provocados por ellas mismas. 

También es clásico él problema de algunas ciudades ~­
junto al litoral que han construido sus paseos marítimtis 
invadiendo unas fajas de playa o costa. En un futuro el -
mar r·ecl·amara todos los terrenos que le fueron invadidos 
y será. obligada la ejecuci.6n de obras de refuerzo, no -­
siempre estéticas en una ·ciudad. 

Una ley de protecci6n del medio a~biente debería fi-­
jar como separaci6n mínima de edificaciones importantes -
respecto a la costa ·una cifra del orden de 250 metros, en 

.evitaci6n de la problemática expuesta y con objeto de_pr~ 
teger lo que es patrimon-io de todos los ciudadanos. 

La ley espafiola sobre costas establece las tres servi 
dumbres que siguen: 

• La servidumbre de salvamento, que comprende una zona 
de 20 metros a partir del límite de la zona marítimo-terres 
tre (se define en Espafia como zona maríti~o-terrestre el ~­
espacio de costa que bafia el mar en su flujo y reflujo co­
mo consecuencia de las mareas o la que es bañada por las -
mayores olas de los ·temporales ordinarios allí. donde no 
haya marea). Esta zona es de uso público para los casos de 
naufragio o puede. emplearse para ·varar embarcaciones en los 
casos de peligro. 
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Servidumbre de vigilancia litoral, que comprende una 
zona de 6 metros de anchura, con la obligación de dejarla 
expedita y con un trazado continuo y junto a, la linea de -
la mayor pleamar. 

Servidumbre de paso, con el objeto de dejar vfas per 
manentes de acceso a las playas y ~ la zona maritimo-terr;~ 
tre, previa indemnización a los propietarios. 

2. 2. · Ensayos en modelo y tainas 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. 

·'la batimetría (que originan fenómenos de refracción del -­
oleaje} y otras veces por la existencia de barreras emerg.:!:, 
~as'totales·o parciales (originando fenómenos de reflexió~ 
y difracción). 

El estudio de los fenómenos de refracción es obligado, 
ya que: 

. Varían las alturas de onda en mar profundo al pasar 
a profundidades reducidas. · 

.. Hay que.conocer el ángulo de incidencia de los fren-­
tes de ola en las obras o zonas costeras. 

El cálculo de la refracción puede abordarse numérica-­
mente (mediante ordenador} o gráficamente (método de los - •¡ 

¡.:>ianos de oleaje y diagramas de las ortogonales}. 

El fenó~eno ele ia difracción,· en esencia, es un fenó­
rn.e.no de transferencia de eC:ergia de unas zonas a otras, -
de las zonas expuestas a ias zonas abrigadas. En el labora 
torio hall de realizarse necesariamente ensayos de agitación 
en el modelo de puerto con diferentes plantas de los di-­
ques de abrigo, determinándose para. ~a da solución de di-­
que el limite de la zona de alimentación (que en la parte 
expuesta marca el comienzo de la transferencia de energía} 
y el limite de la zona de agitación (que en la parte res­
guardad·a marca la separación con las aguas tranquilas}. 
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Los resul'tá:dos de la investigación y ensayos de ui1 -
pr'estigioso laboratorio de puertos son obligados par<rde. 
finir la zona en plánta de las obras de abrigo, así como 
para la fijación de la sección tránsvérsal del dique. En 
este dltimo caso, los ensayos en laboratorio lo ser&~ a . 
rotura, reproduciendo en el ensayo y mediante la ayuda -
de ordenador el· oleaje real registrado por .boyas· en alta 
mar. 

A la vista de la diferencia, de comportamiento de las 
secciones de diques ante un oleaje re.gular o con oleaje 
real, insistimos en la necesidad de cont,ar con datos re~ 
les para el proyecto, obtenidos a part~r de boyas fonde~ 
das en varios puntos de la costa, pudiendo aprovecharse 
con este fin las plataformas petrolíferas en alta mar. 

La experiencia española que narraremos en el _aparta­
do 2.6 de este trabajo nos· permite afirmar que,. por im-­
·portante que sea el coste del laborato.rio y ensayos, el 
país que dispone de estos medios acaba obteniendo una -­
gran economía en el proyecto de las costosísimas obras 
de abrigo. 

_2.3. Dimensiones de la zona de maniobras 

La "Comisión Internacional para la Recepción de Gran 
des Buques" es un grupo de trabajo dentro de la P~I;A.N-:-c. 
En el suplemento al Boletín nQ 35 se define el área mini 
ma ocupada por un barco ·en maniobra de reviro, en función 
de la eslora y suponiendo que la velocidad del buque es 
menor de 0,2 metros/segundo. 

.. Adjuntamos un esquema en la figura nQ 2, recordando -
que el plano señalado para la superficie de agua es el r.!:. 
servado al movimiento de buques y de remolcadores. El co­
nocimiento de esta superficie es necesario, ya que incidí 
rá tanto en el proyecto de la planta de los diques como -
en la geometría. de canales y dársenas, una vez que se ha­
yan e;·tableeido los puntos donde han de tener lugar las -
maniobras de reviro. 

2.4. Planta de los diques 

Para definir la planta de los diques hay que decidir 
previamente si queremos la formación de un antepuerto que 
sirva para el fondeo y maniobras de reviro o si, 'por el 
contrario·, sólamente deseamos proteger la entrada al .canal . 

.. ·~·.·· 
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Recordamos en este apartado la obligación ineludible ~­
de realizar ensayos de agitación en un laboratorio de puer 
tos, ensayos que no sólamente 'deben realizarlos los inve&­
tigadores de· estos centros sino que deben ser enjuiciados 

. por personas que t'engan una experiencia de la vida ·portua­
ria.· 

En segundo lugar, es conveniente que los diques sean -
susceptibles de su ejecución y ampliación por fases. Si la 
concepción del dique no ha tenido en c"uenta las· necesida-­
des a largo plazo, en un futuro las ampliaciones sedin di­
fíciles y así 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 orig! 
pando una de las alternativas una mayor protección para·-,­
las maniobras de reviro del barco en lastre. 

2.5. Sección transversal de los diques 

: .. 
Las actuales obras de abrigo son diferentes de las ariti 

guas, ya que: 

Se construyen a. profundidades' mayores 

La construcción· es m~s acelerada por la aparición de 
potentes medios.auxiliares 

• Han comenzado a emplearse diferentes elementos de p~ 
tección muy sofisticados y pesados 

Hasta la década de los años 60 ha habido una metodología 
de c~lculo basada en hipótesis de oleaje reglilar y aplica-­
ción de fórmulas para la determinación de la sección trans­

·. versal, · éitando obligadamente en este punto al gran inves"7 
'tigador español Ramón Iribarren, pionero en el cálculo de -

. ! . 

diques de· escollera. 

'· Durante los años 60:...70 cambió la metodolog:!a de c~lculo 
procediéndose al t•egistro ·de los datos .fundamentales del -­
ol·caje t'cal mediante .la colocac.ión de .boyas de medida. Cua!. 
quier regist.t•o del oleaje puede representarse como adición 
de una serie ele senos y cosenos de frecuencia y~aiiiplitudes 
diferentes, definición qtie. permite el eiJ!pleo de técnicas m!!_ 

.temáticas susceptibles de manejo por ordenador y, en conse-
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cuencia, la posibilidad· de. repr·o:luc.i.r· el oleaje en el 1::>_ 
·boratori6. Indicar·íarnos que las f6rmLtl:as c].~si~as dan -­
una primera apreciación de la sección del di.que, la cu;~_l 

po~teriormente se concreta a la vista del ~csultado de ~ 

los ensayos en laboratorio. 

A la vista de nuestra exper·iencia, nos permitimos ci 
tar algunos consejos: 

• No conviene forzar el talud del pa r·amento en mar -
abierta; son corrientes los taludes 1,75/1 y adn más ten 
didos . 

• La dificultad de encontrar escollera de gran peso 
ha llevado al empleo masivo de bloques de hormigón . 

• Las hermas o tramos horizontales a· cierta profund;i;_ ¡. 
dad hacen.el talud más estable, ya que los bloques que -
ruedan•se detienen en ellos sin ·alcanzar el pie del di-­
que . 

. La. importancia y necesidad de los trabajos de mante 
nimierito aconsejan hacer ac'cesible a. camiones 1·a corona­
ción del dique . 

. Los dolos de gran peso han sido fuente de numerosas 
aver:Ías . 

. Precaución con una excesiva velocidad en la construc 
ción del dique o, al menos, extr·emar el control de calidad 
en los vertidos de.material. 

2.6. Refuerzo del dique de Punta.Lucero, en Bilbao 

Intentamos en este estudio una descripción somera de -
las aver:Ías en el dique de Punta Lucero, en Bilbao, y de -
las obras de refuerzo que se.están realizando en la actua­
lidad, por entender·que es.una de las obras más importantes 
en su género en el mundo. Son muy graves las consecuencias 
de la rotura rle un dique de. abrigo que afecte a los atra-­
ques de petroleros que dan servicio a una refinería, ya -­
que la falta. de continuidad o interrupción de las cargas -
de productos y descarga de· crudos inciden en el suministro 
a un pa:Ís y repercuten en su econom:!a·. 

En diciembre de 1976, un temporal extraordinario en el 
mar Cantábrico abrió dos grandes brechas en et.dique de -­
Punta Lucero y no cortaron el dique porque el muro de coro 
nación se desplomó hacia fuera y sus bloques actuaron de -
protección, impidiendo el ·progrE,SO de las averías. . ' ; ,• . " 
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En aquellas fechas se habían situa<~ en Bilbao boyas 
medidoras del oleaje, y durante el temporal llegaron a -
registrarse olas máximas de 15, 3 metros de altura, que -
excedían de forma importante los 8, 3 m•!tros de altura de 
ola considerada en .el. proyecto y con o:,eaje regular. El 
i)royecto fue realizado de acuerdo con :.os métodos más -­
perfectos hasta la fecha y se hicieron ensayos de labor~ 
torio, pero siempre sobre la base de considerar'el olea­
je regular, demostrando las averías una falta de idonei­
dad de la secci6n tipo ejecutada para resistir los tempS!_· 
rales del Cantábrico en aguas tan profundas. 

Esa divergencia entre los datos reales medidos en bo 
ya y los datos de cálculo se produjo simultáneamente en 
los diques de Sines (Portugal) y en Caoo Verde, y en el 
primero de los .citados la·s averías fueron mayores que en 
el puerto de Bilbao. 

Al realizarse· en laboratorio ensayos exhaustivos con 
oleaje irregular, se lleg6 a la necesidad de un refuerzo 
utilizando bloques de 150· Tn. i suavizando el talud exte 
rior. Hubieran sido suficientes los bloques de 120 Tn.; 
pero al no va_riar prácticamente la maquinaria auxiliar -
á emplear se opt6 por el bloque de 150 Tn. En laborato­
rio también se decidi6 la colocaci6n de estos bloques, 

·. optándose por disposiciones que producían la rotura del 
oleaje y huyendo del encaje o colocaci6n cuidadosa de -­
bloques pára presentar: un paramen.tq inclinado con U:n mí­
nimo de_ rugosidad, ya que ello facilitará la ascensi6n -
de la ola por el dique, con su vertido por encima d~l es 
pald6n, vertido. que serÍa incompatible con las instala-= 
cienes 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 pes.!':_ 
tas /metro rle dique. En la figura 4, acompa·ñamos la sec 
·ci6n primitiva y la del refuerzo, cuyo análisis hace in­
necesarios más comentarios. 

............... 
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' .) . - CANALES DE ACCESO 

3.1. Prof~ndidad de los canales 

La figura nº 5 es un esquema que ayuda a determinar -
el nivel de dr,·agado de un canál. Remitimos al lector a los 
trabajos de la 11 Comisió·n 1ntePnacional para Recepción de -
Grandes Buques 11 y;· en especial, al suplemento al · Boletfn -
n2 35 de P.I.A.N.C . 

El. nivel de referencia se entiende como mínimo en cual. 
quier punto del canal, teniendo en cuenta las mareas y las 
condiciones metereológicas más variables. Generalmente en 
los mares con marea y'barcos a partir de un cierto arqueo 
las maniobr·as de ent'rada 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 bar·co sea 'ésta quien ayude a po-

nerlo a flote. ··' 

El calado admisible corresponde a ·la inmersión máxima 
del casco con aguas tranquilas y a velocidad nula. Su valor 
figura en' el certificado internacional de Franco bordo, si . 
bien son nece~arias ci~rtas correcciones. en función de la 
salinidad y generalmente se•· aconseja di~poner de un -margen 
d·e O, 30 m. p~ra compensar errores o incertidumbres. 

Acompañamos el cuadro de "Análisis de las flotas mun-­
diales , por principales tipos de buques,. en i 979-81 11 y el 
cuadro "Distribución por edades de la f'lota mercante mundial, 
po·r'tipos de buques, al 1 de julio de 1931", ambos tomados 
de un infonne de la Secretaría dE· la UNcrAD titulado 11 El. -­
transporte marítimo 'en 1981", y en los que figuran los bu­
q.tes según su. clase, destacando los datos relativos a los -
buques-tan.pes que transportan crudos del petróleo (oil ---. 
tankers). y. los barcos que transportan mineral (ore carriers), 
designándose a ambos tipos con la expresión internacional--. 
mente admitida de 11 bulk carriers". 

Hay un aumento de calado debido a·la velocidad (squat) 
a causa de que la proa se hunde más o menos que la popa se­
gán 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 hunde más 
que la popa, mientras que en aguas poco profundas o en can~ 
les estr·cchos sucede lo contrario. 

A t.ítulo indicativo, en un canal de profundidad consta_!! 

; 
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te y con velocidades. inferiores a los 8 nudos para buques. 
con bulbo, el hundim·i<,nto relativo. de l·a proa es de unos 
·6o cm. para· 250.000 T.P.H.,y de unos 80 cm. para 400.000 
T·. P. H. A ·velocidad reducida y en zonas de maniobras estos 
hundimientos relativos son de.20 a 30 cm. sucesivamente. 

·En relaci6n con el 
la ola, recordamos: 

aumento del calado bajo los efectos 
de 

• El aumento depende del ·per:Í.odo de la ola· y para graE_ 
des buques s6lo se consideran las olas de largo período y 

mayor de. 9 segundos. 

,_Depende igualmente de la direcci6n de la ola con re­
laci6n al navío, teniendo un efecto máximo cuando la direc 
c,i6n de la ola es perpendicular: al navío, 

Finalmente, depende de la velocidad 
sus.características hidrodinámicas. 

del buque y de -

3. 2. Anchura de los canales 

Para determinar la 
mente existen diversos 

anchura 
métodos 

de los canales, tradicional­
que citamos someramente: 

El método pragmático se basa en los usos reconocidos y 
en las opiniones de Capitanes y Prácticos, dando buenos re­
su! tados cuando las caract;,r"ísticas de los navíos y. 'las con 
diciones del entorno son similares. a aquéllas en ias que -­
exi.ste experiencia. 

En el ·método de márgenes 
te que el Práctico corregirá 
ria del buque cuando observe 

o separaciones máximas se adm_! 
de forma adecuada la trayecto­
una desvi,,ci6n o tendencia. En 

este método se determinan los márgenes precisos, evaluando 
la reacci6n del· Práctico, el tiempo necesario para cumpli-­
miento de sus 6rdenes, el movimiento del navío debido a ·su 
inercia, corrientes, vientos, etc. Se determinan, finalmen­
te, los márgenes con relaci6n al eje del canal más un cier­
to margen de seguridad por los errores surgidos. 

En el método llamado ele probabilidad fundada en simula­
ciÓ.!!,, como el nombre indica, se simula en ordenador el mov.!, 
miento de un buque en un canal y, a partir de experiencias 
realizadas con muchos Pl':Ícticos, .se establece una correla-­
c,ión entre la anchura del .canal, la na·curaleza y precisión 
de la infonnaci6n dada al Práctico y la probabilidad de sa­
lir del canal. Al final se ~elaci~nan s6lamente las anchu~as 

~ i . . . . 
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y los coeficientes de seguridad, siendo. obl-igado decir -
que· surgen muchas dificultades para esta relaci6n, .ya ;:;e 
la simulaci6n de los buques es defectuosa y hay un conoc~ 
miento insuficiente de las· variaciones del- comportamiento 
hwnatio. 

En los ·modelos reducidos se trata de determinar la an 
chura del .canal en una maqueta del puerto y utilizando mo 
delos de buques con telemando. 

Como conclusiones, diríamos que hay divergencias bas­
tantes grandes entre los resultados obtenidos con los di­
versos métodos, pero de existir,éstas ¡>odrían ser: 

• La anchura del canal será al menos 5 veces la manga 
del barco de mayor arqueo . 

• El radio del canal en las curvas superior a 5 veces 
la eslora del buque. 

Si hay corrientes transversales se aum~ntará la an­
chura en funci6n de la· intensidad de las mismas. 

Respecto al sobreancho en cl.lrvas, es difícil de pr.!:_ 
cisar, pero en observaciones realizadas en un tramo del -
Elba,' en Hamburgo, en condiciones extremas y en grandes -
buques, éstos se han maf)tenido en una vía de.una anchura 
3 veces la. manga en una curva de 90Q y con un radio de 5 
es lo ras, "'stando el tramo muy balizado. 

En relaci6n 
mos repetir los 
tes e indicados 
simplificar .los 
siguientes: 

con los anchos en cruce en canal, podría­
mismos métodos con ·sus resultados diverge~ 
al principio de este apartado. Tratando de· 
·resultados, podríamos hacer las sugerencias· 

'. 

Cuando los buques están a. la misma altura, hay un 
efecto de repulsi6n y cuando las popas están a la misma al 
tura hay un efeci?o de succi6n . 

• Como el cruce generalmente es breve, hay una cierta 
compensaci6n entre los efectos de repulsi6n y succi6n. . . 

•. Se aconseja como anchura la de 10 veces la manga del 
mayor de los barcos, 

Como distancia entre 
manga del mayor buque. 

bordas se tomará dos veces .la -

40 
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J,J, Trazado 

Está determinado por las condiciones y circunstancias 
locales y como consejos podríamos indicar: 

El trazado será lo más recto posible, una curva Üni 
ca es preferible a varias curvas menos pronunciadas. 

Conviene seguir la dirección de las corrientes pri~ 
cipales, minimizando los efectos de las corrientes ~rans­
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 . 

Si la planta consta de un canal central y dársenas a 
partir de ~1, hacer la previsión de zonas de maniobras de 
revlro para los barcos en algunas intersecciones. 

3.4. Influencia de los equipos de ayuda a la navegación 

ria 
del 

La mejora de los equipos de ayuda tiene una 
importancia para establecer las dimensiones 
canal y de las zonas de maniobra. 

extraordina 
y trazado 

Ha~ equipos de ayuda en tierra que pueden ser visuales 
y acñsticos (boyas, balizas, faros, barcos-faros) y entre -
los modernos hay sistemas electrónicos de posición, radar, 
balizas que responden al radar y avisos radio-telefór.icos 
a los buques. 

Entre los equipos de 
cialmente con las. cartas 
ceptores electrónicos de 
versos. 

ayuda a bordo hay que contar esp~ 
marinas, puestas al día, y con re 
posición, radar e instrumentos di 

Hoy se dispone de aparatos de alta precisión para dete!. 
minar la posición exacta del buque con relación al eje del 
canal y al sistema de boyas o balizas complementarias. 
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4.- OBRAS.DE INFRAESTRUCTURA Y SUPERESTRUCTURA - 42 
4.1. Terminales de contenedores 

Para la determinaci6n de la longitud del atraque y -
del calado de los muelles con destino a este tráfico, re 
lacionamos las caracter!sticas de portacontenedores de ca 
da una de las tres generaciones: 

Vl generaci6n: buque i50 TEU y de 15.000 a 16.000 TPM 

(17 5 X 26 X 9 m. ) 

'2i! generaci6n: buque l. 500 TEU y de 25. 000 ·a 28; 000 TP!-1 

(210 X 30 X 11m.) 

3ª generaci6n: buque 3.000 TEU y de 50.000 a 60.000 TPM 

(290 X 33 X 13m.) 

Para determinar llis dimensiones del terminal hay que ·-. 
considerar tanto la naturaleza del cargamento (contenedore·s 
con origen y destino en el terminal o contenedores en trán 
sito), como los métodos operativos del terminal (apile in: 
dividualizado sobre chassis o sobre el ·suelo en capas de -
2 a 6 contenedores). 

En las figuras 6, 7 y 8, acompañamos diferentes· esque­
mas de los terminales en funci6n de la maquinaria empleada 
(transtainers, straddle carriers o chassis), estudiados por 
la OCDI (Overseas Coastal Area Development Instltute, of -
Japan) para los puertos industriales de Méjico. 

Sin que sea el objeto de esta conferencia, relacionamos, 
no obstante, algunos datos importantes: 

Rendimiento de una grua en el mu~ 
11 e .. · •.•.•.•••..•.... · • · · . · • • · · · 

Superficie necesaria para el movi 

50.000 contenedores/ 
año 

miento de 100.000 contenedores/año 10 a 15 Ha. 

La superficie indicada es la correspondiente al apile 
de contenedores, carga y descarga, contenedores vac!os, r~ 
frigerados, con mercancías peligrosas, superficie para -­
transferencia de los medios de transporte al terminal, a~-

,, -
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macén de consolidaci<'in o rotura de cargas, talleres y -
equipo auxiliar. Se habla de 10 a 15 Ha. segÚn se . apile. 
de 2 a 3 alturas, y deben considerarse como superficies 
mínimas. El atraque tendría una lol1gitud de 300 m. y un 
fondo comprendido entre los . 300 y' soci' m. 

La manipulaci<'in_con chassis tiene la ventaja de que 
es más fácil y rápida que con cualquier otro método, ya 
que cada contenedor está dispuesto para.ser trasladado­
por una cabeza tractora o, incluso, varios chassis pueden 
ser remolcados por el mismo tractor y, a la vez, las ca~ 
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 ap! 
larse, estando este sistema, por ello, indicado en los -
terminales de un solo usuario. 

La manipulaci<'in con straddle carriers es muy flexible 
y adecuada para la recogida y entrega de cualquier conte­
nedor al azar y como pueden apilarse (en 3 y e:n 4 al-tUras) 
se precisa una menor área que con' los chassis. Como inco!! 
v~niente, citaríamos que las cargas sobre eje son impor--

' · tantes, con su repercusión en lá ejecuci<'in de pavimentos'; 
y que las operaciones hay que hacerlas con precisi6n, ne­
cesitando la maquinaria disponer de un buen servicio de -
conservació.n. 

Los transtainers sobre carriles o sobre neumáticos tie 
nen mayor capacidad de apile que ningun otro sistema, con 
lo que el aprovechamiento de las superficies es óptimo. 
Los montados sobre carriles están dotados de ménsulas y -
apilan hasta cinco alturas, y los sobre neumáticos, sin. 
ménsula, hasta cuatro alturas. El transtainer generalmen­
te abarca seis carriles y uno más para las transferencias. 
Tienen menos gastos de conservación que el straddle carrier 
y, por moverse solo en una dire-cción determinada, se pres­
ta a un control -automático por ordenador. Como inconvenie!!_ 
tes, las elevadas cargas en pavimento y que están 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-

• r1.amos.: 

La manipulación con chassis cuando se trata de un -
solo usuario. 

J . j 
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.. El empleó de los straddle carriers en una primera fa­
se del tenninal por su gran flexibilidad . 

. El empleo de los transtainers cuando el tenninal tie­
ne un gran movimiento, sierido posible la automatizaci6n por 
ordenádor. 

4.2. Terminales de graneles sólidos 

Definiríamos como graneles la mercancía sin embalaje y. -
que para su manipulaci6n no puede separarse en unidades. Los 
hay sólidos, líquidos y gaseosos, pero en est.; apartado habla 
remos sólo de los s6lidos. Se consideran como graneles de -­
primer orden los que producen más tráfico en el mundo actual 
y son: mineral de hierro, carb6n, cereales, bauxita-alúmina. 
y fosfatos naturales. 

En cuanto a los buques graneleros, .se conocen en el trá­
fico internacional los tipos siguientes: 

B - Granelero (~ulk-carrier) 

O - Mineralero {ore-carrier) 

B/0 - Granelero-mineralero 

0/0 - Mineralero-petrolero 

O/B/0 - Mineralero-granelero-petrolero 

.0/S/0 - Mineralero~slurry-petrolero 

Las dimensiones aproximadas y medias de los m:i.neraleros 
puros y de los buques tipo OBO son: 

T.P.M. Eslora. Manga Calado 

so.ooo 230 31 12,0 

100.000 275 42 15,0 

150.000 300 46 17_, o 

200.000 330 48 19,0 

250.000 350 52 20' 5 

Las alturas de ola recomendables para realizar tanto las 
faenas de atraque como las de carga y descarga son: 
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Atraque ••• o o o • o o o ••• 

Operaciones carga •.. 

Operaciones descarga 

Hasta 60.000 T.P.M. 
De 60 a 125.000 T.P.M. 
De 125 a 250.000 T.P.M. 

Hasta 60.000 T.P.M. 
De 60 a 125.000 T.P.M. 

Hasta 60.000 T.P.M. 
De 60 a 125.000 T.P.M. 
De 125 a 250.00) T.P.M. 

O, 8. ·m. 
l,O m . 
1,5 m. 

1,5 m. 
2,0 m. 

o,s m. 
1,0 m. 
1,5 m. 

La planificación ha ·de ser conjunta tanto para el trans 
p~rte marítimo como para la llegada y evacuación de ios ci; 
cuitas terrestres a los centros de producción'o a las fact~ 
rías receptoras. Dentro del esquema básico del conjunto de 
instalaciones barco-depósito regulador-transporte terrestre, 
la planificación 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: 

Estación receptora o de carga de.vehícu~os terrestres. 

1 
Almacenamiento regular intermedio. 

Equipo de carga o desearga de barcos. 

Conexión y transporte entre las tres partes anteriores. 

En los terminales de carga, los movimientos tienen lugar 
mediante la acción de la gravedad, no hay contacto entre el 
equipo de manipulación y el barco y existe la posibilidad de 
emplazar los terminales en mar abierto. Como tipo de termina 
les y rendimientos aproximados, citaríamos: 

Cargaderos de puente fijo • o • o ••• 500·Tn./hora 

Cargaderos de pórtico móvil, hasta 10 .. 000 Tn./hora 

Cargaderos radiales o de sector " lf 11 

Cargaderos lineales lf 11 11 

El material llega en flujo continuo por un sistema de -
c~ntas transportadoras al elemento de carga y por gravedad 
el material va a bodega; 
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El los terminales de descarga. hay una dependencia rt"..:. 46 
gida entre el movimiento del barco y del equipo y, en con­
secuencia, la necesidad de ambos abrigados. En estos termi 
nales los tipos y rendimientos son: 

. ·Trabajo discontinuo con grúas canguro y p6rtico~ de 
cuchara: 

Rendimiento de las grúas canguro ..••. 700 Tn./hora 

Rendimiento de. los p6rticos de cuchara 3.000 Tn./hora 

Trabajo continuo con transportadores verticales Y. el~ 
vadores de cangilones: 

Rendimiento con"el trabajo continuo .. 5. 000 Tn. /hora 

Los rendimientos indicados en las descargas son nominales, 
es decir, los conseguidos al menos en dos horas de funciona­
miento. Los rendimientos efectivos, es decir, los medios en 
una descarga completa,son aproximadamente la mitad de los n~ 
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. 

En cuanto a las dimensiones de los, parques de almacena-­
miento, lo aconsejable es que estén lo más próximo al punto 
de carga o des<;arga y la limitaci6n va condicionada por las 
características básicas del puerto. La capacidad de ellos -
suele ser: 

De 5 a 8 veces la del tipo máximo de buque esperado. 

. Del 10 al 12% del volumen anual previsto mover . 

La maquinaria en parques, esencialmente, consta de: api­
ladores (stacker); .rotopalas,para· recuperar material (reclai 
mer); o máquinas mixtas (stacker-reclaimer). 

Adjuntamos, en la figura 9, un esquema de una instalaci6n 
de descarga a base de p6rticos sobre un muelle constituido -
por cajones de hormig6n armado adosado a un dique de abrigo.· 
En el caso de avería de las cintas transportadoras no se in~ 
terrumpe la descarga, puesto que directamente se. lleva el ma 
terial al muelle y, por ello, esta soluci6n es preferible a· 
la de un muelle exento (separado del dique de abrigo), de an 
.chura estricta e igual al del p6rtico,que no permite. esta p~ 
sib-ilidad. 

.. :.'·, 
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·· ·-Entendemos ··por .est~\·tipo, de terminales,. aquéllos en los 
lque se· manipulan merca;..c!as cuyo tonel·aje no·· justifica :un -. 

. ' :it.erm:Í.:nal esp~cialiiádo;; podr!a. ser el ,'caso• de la' manipula--
\ •• - • ' ' ! • '- • ' .1, ,. ~ - • . ' ' ' 

; .:ci6n.de co.nteriedores en,li,na primera fase_, de carga ·general 
.' espe.~i<llizada,' : recepci6rí'' de· materiales para ·cóns,truc'ci6n de 
·'las indust.rias y recep~i6n o expedici6n de· diversos· graneles 
·en pequeños tonela~es • 

. ! '.Los rendimientos en ·1~ manipulaci6n por grúa de muelle· o 

. :¡~m~t·~,l ~é/b~rc? y er un turno de. ,Prab,ajo p';"eden ser: 

. \ ... ~· . ' ' . ~· 
' ' 
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)•• En );arg~. gen~'ral. p.:eesl ingada y paletizadá • : . .450 · Tn •. i'. . ,: 
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En pro,ductos forestales y siderih·gicós en --
grandes unidades .......... ·· .... ·· ........... . 
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1.000 .Tn. 

• En contenedores l. 500
1 
,Tn. . :· ............................... ·:.·. 
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E,stos terminales no, comprenden la J¡~~anipulaci6n de gréU1.e-' 
les · .. eh. gr·andes' tonelajes· ni la correspondiente a las materias 

·';priníil:s' o \ie .p~ductos de las grandes. industrias. 
->. ; • • . • •. ~-:· • • . . .-. ' 

. . 
;,: 

. r•. ~; 
.... 

' 1 ;Las caracter!st'icas· de estos terminales· so.n su 'flexibi.:.· ·. · 
lidad, y :eficacia,' y están dotados de tt'n al,to grado, .~e ind~~ 

>'pendf'incia' respecto . al resto del puerto' . sin estar. a·i~ládo:s 
·'del mismo·. ·Aún'· cuándo. nacieron comÓ alternativa' a un.temi'-

··''na.l:-d~- cdntenedores y cuya. con5trucci6n' no estaba ju~tific~ ·.·.,;,. 
· .. ¡;. • . . . ' . . ;-' . • ;·-. • -

·: -da por el pequeño número de los mismos,. nq, se ubicaron en - · -·· . ,· 
·.-... los ·pü.~rtos del Tercer Mundo, sino en''li:.s pa!s~~ desár~B:,!! · '-\;' ··' 

dos.- · ··:· 
'.• ... 

··Un esquema general podr!a estar constituido por una ali ·•.' 
neai:i6n de 600 m. d,e mue'rle y con 13 ni. de.· calado, la. mitad·:.·· 
.del tramd con ~,~tilizaci6n para contenedores y. la otra mitad : .. 

_pe.ra·graneles y mercancía general. Un·fondo,en'el s,ent"!do , 
'perpendicular al muelle' de 400 m. 'cuando' ello es pos:ible' 
pue_de ser una dimensi6n ideal. En cuarito a la disposici61'1 -

. .-de la zona dedicada a contenedores' remitimos ·al lecto;. )t 
análisis de las figuras 6, 7 y 8 'que reflejan distintas clis 

· posicione's del . terminal, en fUnci6n de la. maquinaria. utili- ,, 
'zada~ 

'· El .tramo de 300 m. de atraque dedicado a· graneleS i y m~r 
cancía general .puede ofrecer, en su mi'tad, una supe~ficie : 
tot_almente descub-ierta· y,· en la ot.ra mitad, puede constr.uir 
se un tinglado en primera línea y dos alm·acenes en la' part; 
posterior,' sin olvidar 'que cuando hay· inanipulaci6n de grane , .~ 

_ .. ·. . ?es liíquid_os l,c;>s tanque:sj para su r_ecepc~6~ y, almacenam
1
ient9' . ! --. . 
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• '"' - - ._ ... - - ---- - _ _____,_____ ~--~-"'-·'~·-"'.-:.;_;._ __ ~.;.,-'--"--"~·~~~~~~~~;,,.· 



W
' . 

. ¡ 

por las facilidades de bombeo pueden estar alejados de la 
.linea del muelle~ 

En r~laci6i con l~ tasa de ocupaci6n de muelle, los -
porcentajes dependen del número de puestos de atraque del 
grupo y pueden oscilar alrededor de los valores que con-­
signamos seguidamente: 

NQ de puestos de atraque 
del grupo 

1 

2 

3 

4 

5 

6-10 

Tasa máxima recomendada de 
ocupaci6n puestos atraque 

40% 

SO% 

55% 

60% 

65% 

70% 

Cuando los puestos de atraque son independientes, hay 
un mayor riesgo de espérar el turno y, por ello y natural­
mente, los porcentajes o tasas de ocupaci6n son mayores a 
medida que aumenta el número de atraques en la misma aline~ 
ci6n. 

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 pre~. 
ta un servicio a muchos usuarios que, de alguna forma, es­
tán relacionados con las futuras industrias. Quizás ·una de 
las recomendaciones más importantes es la de que el empla­
zamiento haga posible la ampliaci6n a medida que se vaya· -
precisando y que, por lo tanto, no quede en un recinto im-· 
posible de ampliar. 

4.4. Sectores diversos 

Terminales de graneles líquidos 

En estos terminales no se requieren explanadas conti-­
guas a los muelles ni áreas de evoluci6n de vehículos en -
tierra ni grúas de muelle. Los atraques suelen ser tramos 
de muelle relativamente cortos, ya que basta una masa resi~ 
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. 

! 
' ·' 

. • 1 
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Las in~talaciones especiales de carga y descarga de -
crudos del petróleo dan lugar en los puertos industriales 
a los mayores. volúmenes de tráfico y los muelles ·a insta­
laciones de a·traque precisan el mayor calado. 

Como cualquier granel líquido en general puede bombea!. 
se a gran distancia ello permite el emplazamiento' de los -
tanques lejos de los muelles, siendo, en consecuencia, esta 
disposición la que proporciona mayor flexibilid.adpara'fa.:.. 
cilitar la implantación de diversas industrias más rígidas 
en sus planes directores. 

El tema de la seguridad en la carga, descarga , manipu 
lación y transporte es de una gran importancia, especial-­
mente con los productos derivados del petrÓleo, gases li-­
'cuados, etc. La manipulación de líquidos no peligrosos -­
.puede hacerse en muelles convencionales, haciendo compati­
bles los diversos tráficos y alejando los tanques del atra­
que para no hipotecar las zonas de manipulación y carga. 

Industrias de construcción y reparación de barcos 

Generalmente, el emplazamiento de estas indus.tria·s sue­
le ir al fondo de las dársenas, en zonas de menor calado y 
alejadas lo más posible de los futuros n6.cleos urbanos pue!! 
to que, en general, son industrias que producen muchos rui­
dos molestos al vecindario e. incómodas, especialmente si · __ 
van unidas a talleres de desguace. 

La disposición de los muelles depende, .naturalmente, de 
la naturaleza de las instalaciones, ya que la planta y·cala­
.dos precisos son diferentes, seg6.n se utilicen diques secos, 
diques flotantes, varaderos, plataformas syncrolift, etc. 

Tráfico ro~ro 

En general, las instalaciones dependen de la carrera de 
marea en el puerto y, de una manera general, podríamos indi 
car: 

Con discreta carrera de marea (hasta· 3 m.) una barcaza 
o pontón resuelve el problema mediante~anchas de enlace con 
el barco y con el muelle. 

Con medianas carreras de marea (<le 3 a 6 m.) la solu­
ción 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 planchas se colocarán cuñas articula­

. das que suavicen .la ·r:Qd:;,;dura y ·eviten circular sobre escalo 
nes. 

4:J 
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. Para mayores carreras d~ marea se emplean flotadores 
con planchas articuladas en ·el muelle y otra serie de pl~ 
chas desde el flotador al barco. La estructura flotante no 
s6lamente varía su calado, sino que, lastrada conveniente-

· mente, puede inclinarse para que un único plano sin cambios 
cJ.e pendientes sea sustituido por la serie de:cuña en el mue 
lle-plancha-flotador-plancha barco. 

Es corriente utilizar la misma·parcela para el tráfico 
ro-ro y para el de contenedores, así como la utilizaci6n en 

·este tráfico de pontones flotantes da flexibilidad a.la OP!:, 
·ratividad diaria, ya que puede variarse de posici6n, mien-­
tras que las instalaciones fijas condicionan la asignaci6n 
diaria de atraques. 

Tráfico pesquero 

Generalmente, los puertos pesqueros en un país so~ nume 
·rosos y suelen esta·r ubicados a lo largo del litoral Junto 
a los núcleos ·urbanos, siendo, en consecuencia, poco frecueE_ 
te que se situen en un puerto industrial. No obstante, si -
al proyectista se le impone esta previsi6n,hay que pensar -
en un gran número de movimientos de la flota pesquera para 
empazar este sector donde cause menos molestias al tráfico 
general. 

La flota puede ser de diversos tipos: 

Flota costera (pesca litoral y gama variada de peque-
ñas embarcaciones). 

Flota de altura (con pesca a mayores distancia; 
servaci6n del pescado con hielo a bordo, buques de 30 
de eslora, de 200 a 500 T.R.B. y calados inferiores a 

con--
a 50 m. 
4,5 m.). 

• Flota de gran altura (con pesca a ·grandes distancias de 
sus bases, congelaci6n y almacenamiento del pescado en bode­
gas frigoríficas, 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 factoría (con desarrollo d.e procesos de. indus­
trializaci6n de los productos de la pesca, eviscerado, corte, 
fileteado, fabricaci6n de aceites y harina¿ de pescado e, iE_ 

· cluso, fábricas de conservas, de 150 m. de eslora y de 8 a -
·e¡ ,_.., 5 .-m. de calado). 

hay que 
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Estancia y pequeñas reparaciones. 

• 
Avituallamiento de los barcos (combustible, agua, hie 

lo y sal); 

• Zona industrial aneja al puerto pesquero (frigorífi­
cos, fábricas de harina de pescado, conservas, semiconser­
vas y platos precocinados, talleres. de reparaci6n y almac~ 
nes de efectos na vates). 

Tráfico deportivo y cinturones verdes 

En principio, la navegaci6n deportiva es incompatible 
dentro de un puerto industrial, aún cuando este tipo de n~ 
vegaci6n no hay que considerarla como un lujo, sino como -
oc:upaci6n de un tiempo de ocio y, a veces, como posibilidad 
de una pesca artesanal. 

Pero, en el caso de que sea obligado establecer un puer 
to deportivo, daríamos las mis~as recome~daciones que en el 
caso del puerto pesquero' es· decir, procurar que el emplaz~ 
miento origine los mínimos trastornos a la explotaci6n comer 
cial del puerto industrial. 

Con independencia de ello, sugerimos la creaci6n, junto 
a los puertos industriales, de zonas de esparcimiento y _des 
canso. 

El bosque o cintur6n ecol6gico que rodea a los puertos 
industriales es el emplazamiento id6neo para las activida-­
des a las que hemos hecho referencia. El uso de este cintu­
r6n verde debe ser exclusivamente el recreativo y deportivo. 

Es necesario, en primer lugar, hacer un Plan Director -
que, por raz6n de economía, irá muy ligado a la topografía 
del terreno y, por motivos de enmarcar las zonas de belleza 
natural, estará supeditado a las zonas verdes actuales, ya 
que hay que tratar de conservar al máximo las masas foresta 
les y arb6reas. 

Concebimos, en principio, dos tipos de instalaciones se 
gún sea admisible o no en las mismas un cierto grado de po­
luci6n en las aguas. 

Con excavaciones de escasa jJnportancia, pueden inundar­
se zonas verdes con el agua al mismo nivel de las dárserias, 
es decir, con agua salada y con un cierto grado de poluci6n, 
en consecuencia. Estas zonas inundadas pueden destinarse a 
la práctica del remo o escuela de navegaci6n a vela, etc., 

5:1 

·. , etc .. En evita~i6n de accidentes, aconsejamos mu» poca pro-
""'~~----.___.-~-'~--L ..... ____ ._· ___ · _. -L-.. ~--~-~-l--=-~--· _. _._._._,_-_ _.:__ .. _~-~:;-:.:.. __ : _-_ · . .l .::_ _ __2 ___ .. _.._¡.._~ -_ _,·"'·~·""··-,~~-



i· 
r ..... 

L 
L 
¡, 
E.: 

L 

' L 

._. __ 

' 
'¡ 

fundidad para la práctica de estos deportes. 

A un nivel mayor del de es.tas zonas mencionadas y con 
alimentación de agua .dulce, se púeden crear ríos artifici~ 
les, piscinas para mayores y nifios, etc., etc~ Hemoi habla 
do de agua dulce y afiadimos que este agua debe tener .una -
cierta renovación, a. causa de la polución que ocasionan los 
bañistas. 

El cinturón verde debe tener una extensión lo suficien 
temente amplia como para permitir el emplazamiento de todo 
tipo de instalaciones deportivas (pistas para bicicletas, 
para práctica de carreras .. y jogging, a si como pueden monta .E: 
se infinidad de campos de futbol, pistas de baloncesto, p~ 
tinaje, etc., etc.). · 

En España, tenemos la experiencia del aprovechamiento 
turistico junto a los pantanos para.abastecimiento de agua 
o producción de energia eléctrica. Este fenómeno junto a -
los vasos de los pantanos ha sido muy reciente y su desarro 
llo continÚa de una forma cons·tante . 

. . . . . . . . . . . . 
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5.- USO DE LOS TERRENOS 

5.1. Terrenos de propiedad particular 

No s6lamente es importante la geometría de un puerto 
i~dustrial sino la pol!tica general de uso de los _terre­
nos. En este apartado supondremos que varias sociedades 
o particulares son propietarios del suelo y pasaremos a 
2.nalizar 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 t~vieran -
importantes movimientos de importaci6n o éxportaci6n y e~ 
~ros costos de manipulaci6n 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 ampliaci6n y desarrollo. 

Pues bien el régimen de propiedad privada no garanti­
_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 priva-
da tiende a favorecer el libre uso de los terrenos a quien 
los adquiera a mayor pr·ecio y todas aquellas industrias -
que, debiéndose ubicar lejos de los muelles, lo hagan ju!!_ 
to a los mismos serán en el futuro una fuente de dificul­
tades para el asentamiento de las industriasid6neas. 

Si el puerto industrial representa un polo de atracci6n 
{como es uno de los objetivos en su planeamiento) será·d_! 
f!cil frenar una especulaci6n más o menos encubierta que 
se manifestará en las sucesivas ampliaciones de las zonas 
portuarias. En un nlicleo residencial el valor de las pares: 
las es funci6n del uso pet·mitido y asi, dejando a un lado 
los problemas de reparto justo de cargas y beneficios en­
tre propietarios, el valor de un solar calificado como ·nz~ 
na verde" no será el mismo de aquél donde pueda construiE_ 
se un rascacielos. Pero, en_un puerto estos cambios de e~ 
lificaci6n no se dan, ya que la industria que se asienta 
lo hace para construir en la zona portuaria los parques -
de almacenamiento de materias primas o productos, as! co­
mo los accesos e instalaciones de la maquinaria adecuada. 

5. 2. TerrE:nos otorgados en concesi6n por la Autoridad 
Portuaria 

La forma -.ideal. de dil'igir, gestionar y administrar un 
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puerto, en lo que a política de uso de terrenos se refier'e, 54 
es la de que sea la Autoridad Portuaria la propietaria de 
todos los terrenos comprendidos en la zona de servicio del 
puerto, incluso de las zonas verdes que lo delimitan. 

Si- el propietario es Único es más f~cil el control del' 
tis<J de los terrenos que, en todo caso', se otorgarán en ré­
gimen de concesión o alquiler a las diversas industrias. 

En toda concesión, hay que considerar su naturaleza, 
titularidad, destino, plazo y canon, puntos que pasamos a 
comentar seguidamente: 

Respecto a la naturaleza, una concesión no implica ce­
sión del dominio público, sino sólamente una autorización 
al uso de los terrenos de dominio público y. que no exime -
al concesionario de la obtención de todas las licencias o 
permisos legalmente procedentes. 

En cuanto a la titularidad, una concesión siempre tie­
ne un titular que es el peticionario, siendo posible el -­
cambio de titular previa ~utorización de la Autoridad Por­
tuaria. 

En relación con el destino, toda concesión ~iene un fin 
determinado que ha definirse al solicitar la mi·sma y, en -
consecuencia, el concesionario no ha de poder destinar los 
terrenos ni las obras en ellos ejecútadas· a usos distintos 
de los expresados en la autorización que se le otorgue. 

En cuanto al plazo, las concesiones siempre se otorgan 
por un tiempo determinado, generalmente no superior a las 30 
años y función de la amortización 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 cánones de gran cuan­
tia, ya queeso dificultaría el desarrollo de las industrias, 
pudiendo en algunos casos imponerse sólamente un canon sim­
bÓlico. 

El espíritu del condicionado de la concesión ha de ser -
el de otorgar a 1·a industria una cierta flexibilidad en el 
uso, compatible con la vida económica de la empresa. Esta -­
flexibilidad es necesaria al principio de su actividad, eta­
pa en la que de exigirse un tráfico mínimo ha de ser reduci­
do, con subidas escalonadas. 

•. 
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Finalizamos este apartado indicando la conveniencia 

de que se regule en la concesi6n lo relativo a casos de 
caducidad, rescate o reversi6n autom~tica a la Autoridad 
Portuaria. 

5,3. Zonificaci6n junto a canales, d~rsenas y muelles 

Acompañamos las figuras 10 y 11, como esquemas de dos 
tipos distintos de zonificaci6n y tomados del libro de R.E. 
Take:j. titulado "Industrial Port Development 11 , figuras cu­
yo an~lisis ahorra todo comentario. 

Seguidamente expondremos algunos criterios a tener en 
cuenta en una zonificaci6n racional, si bien puede haber 
circunstancias que aconsejen variar algunos de ellos: 

.• Las mercancías se manipular~n y almacenarán según­
su· naturaleza . 

. Las me~canc!as que utiliian los mismos medios deben 
manipularse en la misma zona. 

Separaci6n obligada de las mercancías sucias de las 
limpias; igualmente, las inflamables de las no inflamables . 

. Los graneles líquidos pueden bombearse f~cilmente y, 
en consecuencia, su almacenamiento ha de estar lejos de los 
muelles . 

. Las mercancías con m~s dificultad de manipulaci6n se 
rán las mas cercanas a los muelles. 

Hacemos una Última referencia al tema de los accesos -
por carretera 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 mercancías en los puertos, aún en el caso de un 
gr~n siniestro o sabotaje en un punto estratégico. 
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"An,lisis de las flotas mundiales, por 
principales tipos de buques, en 1979 -
1981" . 

"Distribuci6n por edades de la flota -
mercante mundial· por tipos de buques, 
al lQ de julio de 1981". 

Puerto industrial de Taichung, en Taiwan 
(República de China). 

Area mínima de maniobra del barco en fun 
ci6n de la eslora. 

Alternativas de la planta del dique. En 
la soluci6n A las maniobras de reviro del 
barco en lastre se realizan en aguas más 
abrigadas que en la soluci6n B. 

Secci6n transversal del dique de Punta 
Lucero, en Bilbao, y de su refuerzo. 

Determinaci6n 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 instalaci6n de descarga en mu!::. 
lle de cajones adosado a dique de abrigo . 
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58 
Análisis de las flotas mundiales,·por principales tinos de buques, en 1979-1781~ · 

(En miles de TRB) 

(Los porcentajes anuales del tonelaje tot2.l figuran entre par6ntesis) 

-
Poicer.tajes 

.Tipos princjpales 1979 1980 1981 de cc·.mbio 
19~0-1981 

. 
Petroleros 338 278 339 802 335 464 .. '1,3 

.. (<!9,6) (49,2) (48,1) 
Care;ueros de gas li~uado 6 929 7 68" 8.328 --6,4 .J . 

(1,0) (1,1) (1, 2) 
.. 

. '• 
'+>.7 ,6 Cargueros de· pr?ductos químicos 3 485 3 774 4 440 

(0,5) (0,5) (0,6) 
Buques cisterna diversos 372 360 . 470 +30,5 

(0,05) (0,05) (0,07) 
Graneleros/petroleros (incluidos 48 962 48 607 48 447 -0,3 

miJ'leraieros/petroléros) . (7,2) \(7,0) (6,9) 
Hin"eraleros y graneleros 139 575 142 349 151 005 +6,1 

(20,5) ( 20,6) .. (21,7) 

Buques de carga general (incluidos los · n6 l79 11] 834 116 371 í-1,2 
mixtos de pasaje y carga) (17,1) (17,1) (16,7) 

Buques portacontenedores (totalmente '• 9 886 11 243 1 12 416 +10,4 
celula:·es) (1,5) (1,6) ! _(1,8) 

' ' 
Buques ?Ortagabarras . 904 956 ; 1 060 +10,6 1 

(0,1) (b,l) ' (0,18) -
Buques po'rtayehículos 1 752 2.016 ¡ 2 395 +18,6 

(0,25) (0,3) ' (0,3) ' 1 
Buques de transporte de pescado y 1 

buques-factoría 6 946 7 256 1 7 477 +3,0 
Buques pesqueros (incluidos los (1,0) (1,1) ! (1,1) 

.'· ·buques- factoría de arrastre) 1 
' 

Transboráadores y buques de pasajeros 2 296 2 431 2 424 -0,3 
(0,3) (o ,4) (0,35) 

Todos los demás buques 5 926' 6 540 6 691 +5,4 
(0,9) (0,95) (1,0) 

T01'AL I'.UNDIAL (100,0) 661 450 690 8;5 697 168 +0,9. 

Fuente: Servi~ios de Info~aci6n Mar!tU,a del Lloyd's Register of Shipping y del Lloyd's 
of London Press Limited, 1979-1961 (cifras de mediados de año). · 

~ Los datos aquí presentados no son comparables con los que figUran. en el cuadro 4 ya 
que comprenden los tonelajes correspondientes a la flota de reserva de los Estados Unidos y a 
las flotas .de los Estados Unidos y del Canadá en los Grar.des Lagos. 
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Cuadro 2 

Distribuci6n por edades de la flota mercante mundial por tipos de buques, al 1• de julio de 1981 

( 

~·· ·-·-¡ 

J 
(Porcentaje .del tonelaje total en TRB) 

' 

o a 4 5 a 9 lO a 14 15 años Edad media** Edad media 
Tipo de buque Total años años años m.!:s en julio en julio o 

1981 1980 
-

1 L Total mundial Todos los buques lOO 20,0 37,6 21,0 ~, ,\ 10,2~ 9.93 ---.. 
Buques cisterna lOO 15.3 50,6 18,7 15,4 

1 

9,46 8,89 
1 Graneleror.."* lOO '22, 2 36.5. 25,7 15,6 9,51 9,07 
j Buquen de carga general lOO 21,0 18,0 20,5 40,5 1:; ,05 1:; ,18 

1 

2. Países desarrollados de 1 Todos los buques lOO 20,8 ' 37.2 21,3 20,7 ! 10,13 9.55 
economía de mercado Buques cisterua lOO l7 ,l 47.5 19,3 16,1 

1 

9.52 '8,72 
Grane leras* lOO 20,3 36,8 25,4 17 '5 9,88 9,11 

. Buques de carga general lOO 1 2~.4 16,6 21,2 37 ,B 12,51 12,54 

1 3. Países de libre Todos los buques lOO 1 l7 ,6 46,0 20,1 16,3 9,57 9,58 

1 
matrícula Duques cisterna lOO i 13,2 58,9 17 ,O 10,9 8,62 8,50 1 

Grarteleros* lOO 21,5 39,1 26,8 12,6 9.15 9,05 
Buques de cart;a general lOO 16,9 19,2 19,9 44,9 1:;,84 14,81 

4- Total de los grupos 2 y 3 Todos los buques lOO 19,5 40,8 20,8 18,9 9,_90 9,56 
Buques cisterna lOO 15,3 52,7 18,2 13,8 9 ,21· 8. 64 
Gr3.neleros* loo·· 20,8 37 '7 26 ;o 15,5 ?.58 9,09 
Be>ques de carga general lOO 21,8 17,5 20,4 40,3 12,97 1),26 

5- Países socialistas de Todos los buques lOO 18,5 23,0 21,7 36,8 12,68 12,44 
Europa oriental y Buques cisterna lOO 15,2 23,2 14,2 47,4 14,06 13,57 
de Asia Graneleros* lOO 29.5 31,1 21:,4 18,0 9,29 8,99 

Duqu~s de carga general lOO 15,1 .20,4 2),3 41,2 13,59 13.42 

6. :f'aíen.r:: r:rJ desarrollo T·:do3 los paf!,f?s lOO 2~. 3 2~,7 21,6 24,4 10,52 lC, 34 
(•,>cl•Ji-lo3 J '11J ¡;a! e-:-::~ }:·¡q,u~::s cist~.:rna J. 'JO 16,1 l5,0 2;,9 15,0 ~~6~ 9,20 

1 

de libre matrícula) Granelero3* lOO 29,0 30,2 25,7 
1 

15,1 9,10 . 8,85 
Euques de carga general lOC 24,4 17.9 17,7 40,0 12,66 12,68 

Fuente: Cifras compiladas sobre la base de·datos facilitados por los Servicios de lnformaci6n Narítima del Lloyd's Register 
of Shipping y de Lloyd 's of London Fresa Ltd .. 

Incl~idos lo~ car~1cron ~ixtcs. 

~* Para calcular la edad media se ha sapuesto que lae edades ¿e los buques están uniformemente di~tribuidas entre. los 
l!mi tes inferior y .superior de cada grupo. Para -los buques _de 15 años o m's se ha supu_esto la edad de 22 años como punto 
medio del grupo. 
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FIGURA 1- PUERTO INDUSTRIAL DE TAICHUNG EN TAIWAN (REPUBLICA DE CHINA) 
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4.- INFLUENCIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE 

Cada modo de transporte tiene unas características -

propias que lo hacen más 6'menos apropiado para un tipo de produ~ 

tos, por lo que entre dos puertos que compitan etitre sí, al que/ 

dispcnga de un medio de transporte adecuado se llevará ~se tráfi 

co. Un ejemplo claro es el oleoducto: los puertos de refinería ~ 

unidos por oleoducto a una zona, eliminan la competencia de otros 

medios de transporte. 

Por otro lado el sistema de vías de 'un modo de tran~ 

porte puede distorsionar la zona de influencia llegando a delimi. 

tacioncs que geográficamente no serían lógicas. 

Vamos a analizar a continuación los aspectos importag 

tes de estos factores y su icción sobre las zonas de influencia. 

4.1. Caract~rísticas de cada modo de transporte 

Las características fundamentales son: 

a) T. fluvial.- Muy ade~uado pBra grandes volámenes/ 

gran flexibilidad y capacidad de almacenamiento;­

posibilidad de coordinación directa con el trans­

porte marítimo. 
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Está some~ido a las inclemencias del tiempo, E•/~ 

el camino ideal para el transporte combinado, 

b) Ferrocarril.- Huy adecuado y barato para el tran§_ 

porte masivo; permite el transporte simultáneo de 

cargas diversas; poco flexible y no permite la 

distri bu e ión de pequeñas p2.rtidas. 

Muy regular sin interrupciones y muy seguro, 

e) Carretera,- Por ser de unidades aisladas muy apr~ 

piado para distribución de almacén a consumidor.­

En pequeñas distancias el más apropiado. Se adap­

ta bien a los caminos y es fácil de aparcar, Poca 

capacidad de transporte está sometido a los agen­

tes eiternos y da numerosos accidentes. 

d) 

Muy apropiado para distribución y para servir la/ 

zona cercana al puerto en un radio de varias dec~ 

nas de kilómetros, 

Oleoducto,- No presenta ningón problema de explo­

tación al puerto; aui,omático, seguro, adaptable -

·a pequeñas y largas distancias no tiene personal/ 

ni produce interferencias, 

e) Cintas v cables.- Condiciones parecidas al oleodu~ 

"'to, aunque con más exposición a los agentes exter. 

nos ·y alguna lnterfcrencia en su trazado. 

El Lipa de t.ráfico y su forma de presentación, vold­

men a transportar, destino y otros muchos factores determinarán/ 

el siste::m má.s adecundo y su existencia o no influirá sobre el­

cnm·:.rto a clf::gir. 

4.2. Lao redes de vías inLerio:r:~ 

La complejidad o simplicidad de un sistema de vías-

puede distorsionar· la zona <le influeEcia. 
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Las zonas de influer•cia deberían ser semicirculares/ 

~i toda el 'rea contigua al puerto no ofreciera diferencias físi 

cas y la red de transporte "cubriera homog~neamente todo el terri 

. torio. 

·. 7 4 

Pero generalmente eso no es así existiendo condicio­

nes muy div.ersas lo que origi.na deformaciones en la for)!la y dis-

tancias. 

Cua~do existe un solo eJe b'sico de comunicación noL 

mal a la c6sta, la influencia se desarrolla a lo largo de este -

eJe, y la región es obligadamente tributaria del .mismo y por tag 

to del puerto cabecera suya. Un ej~mplo ~e esto puede verse en -

la colonización de Africa por Europa en los siglos XIX y XX; ca­

da naci6n creaba un puerto en la costa y construía un ferrocarril 

de penetración hasta las zo.las productoras de mELterias primas, -

sin que enlazasen entre s.í, creándose franjas normales' a la cos­

ta independientes unas de otras, sier:do una de las causas de la/ 

.falta de relaciones entre las diferentes naciones actuales,· pues 

las potencias coloni~adoras atendían s6lamente a sus intereses -

que eran los de explotar los territorios apropiados sin preocup_!!: 

cienes de otra lndole ni mirar por los intireses de los pueblos/ 

sometidos. 

Cuando 1~ red va tam~ficándose, va aumentando la zo­

na dominada y llega a enlazar con la red derivada de otro eje 

principal y ccnforme aumenta en complejidad forma una malla que/ 

constituye el sistema nacional de transporte. 

La existencia de un eje privilegiado puede dar lugat 

a una zona de influencia discontinua con dos núcleos en los extr~. 

mos de origen y destino de los flujos; como ejemplo en España PQ 

·demos citar el oleodcuto que une la refinería de Puertollano con 

el Puerto de Hálaga, no sier:do Puertollano zona.de influencia de 

Málaga para los distintos productos; lo mismo puede decirse del/ 

Puerto de Hamburgo y Checoslovaquia unidos a tr~v~s de Alemania/ 

por férrocarriles y·can~les·con tráfico directo entre ellos. 
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En ger1eral puede decirse que la existencia de ejes/ 

privilegiados -río, canal, ferrocarril, carretera, oleoducto- -

distorsiona la z~na de influencia, dilat4ndose a lo largo de di 

cho eje. 

4,3. La configuraci6n del país 

Este puede constituir un factor decisivo en la deli 

mi tac.i6n de la zona de influencia. Hay naciones que tienen una/ 

gran longitud de costa~ y una extensi6n terrestre relativamente 

pequeñas y dominada por grandes montañas formando un gran cord6n 

paralelo a la costa como sucede con Chile, Noruega, etc; en es­

toe casos las zonas de influencia de cada puerto s~elen ser pe­

queñas, limitándose generalmente a los valles que penetran en -

el interior. 

Otras en cambio presentan una fachada costera redu­

cida y unas vías de penetratraci6n importante hacia el interior, 

con existencia de un s6lo puerto o alguno m4s; es el mso de. Egi~ 

to y el Nilo, o de ~lema.nia sobre el Elba o sobre el Rin o la -

cuenca del Mississipi y Nueva Orlea.ns; en estos casos las zonas 

de influencia de los puertos son amplísimas y llegan a cubrir -

4reas supranacionales convirtin&ndose los puertos en bases del/ 

trifico internacional. 

Algunas nac1ones poseen un litoral dilatado donde -

existen pucri,os ad<?cuados pr..ra emplazamiento de puertos, dando/ 

lugar a la existencia de varias alternativas portuarias para seE 

Vlr al país originándose zonas de influencia competitivas entre 

sí. Este caso es el de varias naciones europeas como Francia, -

Italia, It1glaterra, etc. 

E~paffa es un caso especial, con unas condiciones geg 

gráficas y físicas que influyen decisivamente sobre las caract~ 

ríst.icas ele sus puPrtos y sus zonas de influencia. 

Fo1·ma un conjunto mac1zo -la piel de toro~ con un in ,. 
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terior elevado con alt~s mesetas d~ m's de 600 mts. de altitud 

media; un litoral estrecho y rico separado por cordilleras del -

interior y s6lo el Valle del Guadalquivir penetra hacia el inte-

rior. 

Con tres zonas costeras diferentes -dos Atlánticas,­

Norte y Noroeste por un lado y Sur Atlántica separadas por Pottg 

gaL y un largo litoral Mediterráneo~ más dos Archipi,lagos -Bale§ 

res y Canarias- ofrece una gra~ longitud costera de más de 6.000 

Kms. donde en una zona de unos 30 Kms. de anchura p-rácticamente/ 

vive más del 60% de la poblaci6n y radican 2/3 de su riqueza na­

r.ional; esto unido a la existencia de numerosos puertos, origina 

que las zonas de influencia sean relativamente pequefias y que 

ce.rca del SO% del tráfico total tenga como origen y destino el 

''underlacd'' y que salvo algunos casos como el del petr6leo, entre 

el 90 y el lOO% cubre una zona inferior a los 250 Kms. de penetrA 

ci6n, cargando bajo ·el dominio del transporte de carretera con -
-· 

pequefia influencia del ferrocarril. 

;>.4. Resúmen 

Al analizar la zona de influencia, deberán tenerse 

en cuenta por tanto, los factores derivados de las condiciones 

geográficas y físicas, de la red de ·transporte y s.u configuraci6n 

y de las posibilidades del interior del país, que condiciona la/ 
. ' 

posibilidad de abrir nuevas vías a la existencia de un tráfico -

mínimo. 

Estos factores unidos a las condiciones del puerto en 

su doble aspecto físico y de organizaciones comerciales y del 

transporte, darán las posibilidades de un puerto para atraer el/ 

comercio de las zonas del país situadas hacia el interior. 
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5. HACIA LA ESPECIALIZACION 
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5;- HACIA LA ESPECIALIZACION 

5.1. Tendencias a la especializaci6n en transportes 

Antes de hablar de la especializaci6n en los transpor­

tes, cabría preguntarnos si no deber!a~os tender a una ma­

yor racionalizaci6n. Por citar un caso ~e actualidad, duran 

te estos años, la U.R.S.S. suministra crudo a algunos paí­

ses de.América, a la vez que los países hispanoamericanos, 

productores de petróleo, suministran crudo a la Europa Oc­

cidental. Vemos, pues, dos rutas marÍtimas a través del --

Océano Atlántico y superpuestas que podrían evitarse si, 

mediante los oportunos convenios comerciales, cada uno de 

los países productores de petróleo suministrase a los paí--

ses consumidores más cerca de su entorno. 

En la actualidad y en cuanto a especializaci6n, se re-

gistran las tendencias que siguen: 

Se ha detenido el movimiento hacia el gigantismo, en -­

parte debido a que ciertos flujos de transporte geográficos 

van en opuesta direcci6n al aumento de la distancia de trans 

porte. Hay que tener en cuenta que un buque gigante es com­

petitivo en largos viajes,donde es el tiempo de viaje lo que 

impo1·ta, · pero un buque medio o pequeño es competitivo en via 

jes más cortos, donde la inmovilizaci6n en puerto es lo· que 

cuenta . 

. Un movimiento hacia grandes bu~carriers polivalentes, 

pero no gigantes como los petroleros, sino con arqueo máximo 

del orden de las 250.000 T.P.M. El incremento en el flete -

por· menor tamaño· es compensado por la posibilidad de ganar 

fletes de retorno. 
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férreos, abonos·, productos químicos) en buques de tipo_ me-

dio ''Panamax" (50/70.000 T.P.M.). 

Establecer ciertas industrias básicas en el Tercer -

Mundo, lo que intensificará el tráfico de semiproductos y, 

cuando la corriente de transporte en un producto. alcanza, 

en una ruta dada, niveles satisfactorios de volumen y reg~ 

lar·idad, habrá justificaci6n para la instalaci6n de trans­

porte especifico. El cos,te de desarrollo y construcci6n de 

buques específicos es compensado, en ese caso, por una ma­

yor· productividad y una menor inmovilizaci6n en puerto. Sin 

embargo, es preciso mantener cierta flexibilidad para con­

seguir fletes de retorno; por ejemplo, bodegas rectangula­

res para transporte de rollos de papel, pero con doble cas 

cb para productos de baja densidad y contenedores como fle 

te ·de retorno; transporte de autom6viles capaces de aceptar 

carga general, contenedores y graneles en retorno, etc • 

Buques factoría. Como ejemplo citaríamos el transpor­

te de autom6viles con cierta capacidad de ensamblaje a bor-

do'; ciertas reacciones químicas en buques-tanques para redu 

cir inmovilizaci6n en puerto; ciertas facuorias a bordo, 

como ensacado de cemento; pontones flotantes para plantas -

de energía y desalinizaci6n, etc. 

. Utilizaci6n de instalaciones portuarias para almacena 

mier.to temporal y transbordo. 

5.2. Especializaci6n en puertos 

Todas estas consider~aciones colocan a los puertos en d_!. 

fJ.c.il sLtuacit~n f:inanciera, pues, por un lado_, hay recesión 

en tráf:i.co y, por otro, se neces:itan fuertes inversiones p~ 

t•a tr~fj_co especiaiizaclo, lo que r·1ecesariamente l.leva a fa-

:c.: .• """'~'-.é~-·-· ---~- '".:.;__,_~-~~--'-=.....-.: 
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mentar la .con~.:entraci6n por·t...uar·ia. De esta fonna~ la red 

terrestre para distribución poc tu'J.:Or·Ía de productos quf "80 
micos y fluidos, partiendo de un pu~cto, puede estar ba-

sada más er1 fomentar -o facili.tar las relaciones entre in 

dustrias, con sus ventajas de rapidez, que en ahorrar 

costes de transportes. 

Las interrelaciones a que dan lugar los enlaces terres 

tres por carretera y ferrocarril dan lugar, también, a esp~ 

cialización y concentración portuaria. Hoy día no puede.--· 

concebirse un Plan de Puertos sin un profundo conocimiento 

,..._/ 

de los planes de los grandes usuarios, ya que la construcción 

de una serie de oleoductos puede dejar ·sin tráfico muelles 

especializados en diversos puertos. Por otra parte, si rws 

referimos a .Las grandes obr·as de infraestructura, la cons-­

trucción de una autÓpista bordeando una zona costera puede 

anular el tr·áfico de cabotaje entre los puertos a los que -

da servicio dicha autopista. Estas observaciones las hacemos 

aún cuando corresponden más a lo que se define como políti-· 

ca del transporte integral de un país. 

A la especialización en el ~ráfico marítimo sigue la de 

los puertos. Las grúas no desa?arecen, pero se hacen más po-

tentes (embarque de factorías llave en mano, por ejemplo). 

S.J. La organización del transporte 

Al hablar del tema del epígrafe, tenemos que insistir -: 

de forma especial en los contenedores, cuya problemátiEa se 

enjuicia, de forma periódica, en una serie de Congresos y -

Jornadas de estudio, con vistas a una mayor racionalización 

de este modo de transporte. 

; .. ~ ~ 
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De funna somer·a, hacemos las siguientes consideraciones; 

En relación con 1 a industria de 1 a construcción de -

contenedores, al ser pequeño el valor añadido, se necesita 

una racionalización de los procesos constructivos de la fá 

brica y una situación idónea de la misma respecto al país. 

La normalización del contenedo-r no ha de entenderse sólo -

r·especto a su capacidad y dimensiones, sino también en cuan 

to a la resistencia y seguridad del mismo. El régimen fiscal 

de un país provocará que· el contenedor se fabrique o no" en 

el mismo. 

El valor de un contenedor se mide no sólamente por su 

coste de fabr·icación,. sino por su ubicación geográfica en -

un determinado momento. Se gravan unos depósitos de conten~ 

dores en un determinado emplazamiento y, por el contra,rio, 

se pr·iman otros en emplazamiento distinto, lo que hace de -

factor regulador de los stocks y crea corrientes de trans--

portes de y hacia los puertos. 

La aceleración de las prácticas comerciales, los cos-

tes financieros de exportadores e importadores y, de forma 

especial, la penetración de la informática en_la tramita--

ción de documentos, hacen aparecer como anticuados usos y 

reglas que se mantenían hasta la actualidad. 

Teniendo en cuenta que el transporte por ferrocarril 

ut:i.l iza mucho más racionalmente la infraestructura de un -

país que el tr·ansporte por carretera y, a la vez, que pro­

duce un ah o <'!'o ene t'gético y una mayor seguridad vial, los 

tráficos de co11tcnedores en un puerto irán ligados a los -

plttnes ele modernización de l;3s redes nacionales· de ferroca 

rr·il de <~ada pa1.s, así com;,· a la construcción de terminales 

¡ ' 
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82 
fronterizos o inter·iores o centros de transferencia carre 

te ra-ferroca rril. 

Teniendo en cuenta que las compañías de. ferrocarr·il 

o lás navieran no desean ser propietarias de contenedores, 

sino sólamente llenar sus vagones o bar·cos de los mismos, 

va apareciendo en el mundo. del transporte la figura del -

"Operador de contenedores", que cuenta con un gran parque 

de contenedores, oferta a los clientes un tiempo y un pr~ 

cio de transporte, elige el medio más adecuado (ferrocarr:Ü ;. 

carretera, ba reo o combinación· de ellos) y da un ser-vicio 

puerta a puerta. La suma de todas estas actividades es lo 

que permitirá al Oper-ador de contenedores una cierta flexi_.. 

bilidad en su política tarifaria y la supervivencia en un 

futuro. 

La explotación de contened.or-es está planteando en el 

mundo unos nuevos problemas jur-Ídicos, debidos tanto a la 

estiba en el interior de los contenedores coino al sellado 

de los mismos. 

. Deben de efectuarse los despachos aduaneros en las -

mismas fábr-icas para evitar esta revisión aduanera en los 

puertos y en las fronteras. Todo elló produce un ahorro en 

los tr-ansportes, disminuye el ~úmero de manipulaciones y -

son menores los costes de fletes y e\nbalajes, siendo, ade­

más, de aplicación la infot'mática par~ conocer en todo mo­

mento la situación del parque de contenedores y llevar- un 
• 

• control tanto a la entrega como en sus movimientos . 

. Como las exportaciones de pr-oductos tet'minados sue-

len ir en contenedor a países donde la inateria prima no se 

"container izan, en estos ultimos·países se producen unos gra~ 
' 
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des depósitos de contenedores vacíos, que han de retornar 

a sus puertos de origen, pe~o que obligan a la previsión 

d~ grandes espacios. 

Con independepcia de lo expuesto, podríamos ampliar las 

consideraciones anteriores con las que siguen: 

Se registra la penetración de los nav~eros en el cam 

po del transporte"terrestre. 

La necesidad de inversiones y de limitar el • numero 

de puertos de recalada contribuyen a la concentración por­

tuaria en contenedores, en lo que se refiere a la técnica; 

pero, por la parte comercial,. es el dinamismo de la organi­

:oación portuaria y la política de las conferencias marítimas 

las que han contribuido a la sele.cción de puertos en este 

tráfico. 

Existe una fuerte y natural resistencia laboral a es-

tos tráficos especializados y posiblemente la obligación -

hnmana de no reducir el contingente. de mano de obra de un -

puerto de forma drástica. 

El tráfico de feeders puede revitalizar el cabotaje -

y obligar a modernizar puertos pequeños. 

El tráfico de barcazas no justifica, en principio, ell 

transporte de graneles de escaso valor. Sin embargo, la celu 

losa, pasta de papel y productos químicos son sus principa-

les clientes. Este tráfico precisa pocos puertos con red de 

1 n;! veg-ación inco I'!JO rada y plant.ca pl'oblemas técnicos y lega-
L 

les. Por sus caracterJsticas, este sistema de tráfico se en 

frenta a los obreros pol"louar·ios, a los puertos y a los ferro 

car·riles. 

8 
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Se observa una ampliaci6n de las redes de teleproce-

so de datos, ante las que los puertos deben estar- prepar·a­

dos. Este es el caso del control de navegaci6n por satéli-

tes, transmisi6n de datos de fletes, etc. los cuales 

pueden tener tanta importancia como para convertir·se 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 últimos años, puesto que la 

internacionalizaci6n e industrializaci6n del transporte de 

jan sentir su influencia en las nue~as d~finiciones .. 

Seguidamente especificaremos algunas causas de esta va 

riaci6n en el conce~~o. 

. El desarrollo en técnicas de embalaje, transporte y 
\ 

manipulaci6n de carga general unidos al contenedor plantean 

problemas de cautividad y competencia modal de los modernos 

transportes. 

. La aparici6n de rutas ,paralelas para acelerar entre­

gas introduce competencia de tarifas y servicios entre los 

diferentes transportistas bajo el signo de que la mercancía 

busca no ser dependiente de un solo modo de transporte. De 

ello se deriva .la competencia de compañías de transporte t~ 

rrestre y aéreo, lo cual no debe mirarse· necesariamente como 

contrario al desarrollo de la actividad portuaria, sino que 

la liga más a todo lo relacionado. con el transporte. 

. La c9mpetencia comercial actual, la intercone~i6n de -

transportes terrestres y la concentraci6n hacen variar el --

~ 
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6. LOS PUERTOS Y LA ORDENACION DEL TERRITORIO 
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6.- LOS PUERTOS Y LA ORDENACION DEL TERRITORIO 

Dentro del esquema general de los planes directores -

de acción territorial, las zonas costeras ocupan un lugar des­

tacado por dos razones destacadas, 

a) Físicamente, son asiento de una serie de valiosos 

y limitados recursos naturales, sensibles al/USO 

b) Administrativamente, constituyen ';JO patrimonio co­

mún cuya .utilización debe ser reglamentada . 

Es pues del máximo interés que la ordenación de estas 

zonas costeras, en las que necesariamente se localizan los 

puertos, tenga en cuenta los intereses de €st6s en el plano re 

gianal y nacional y establezca los mecanismos para la toma de 

decisiones y la resolución de conflictos de concurrencia de -­

usos. 

Para ello deberemos tener en cuenta las siguientes -­

caestiones: 
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A.- Efectos de los programas de ordenación costera en 

el desarrollo de los puertos. 

Las políticas y decisiones sobre el desarrollo de 

los puertos deben realizar'se en total conocimien­

to de su impacto potencial en el entorno y de las 

ventajas y desventajas de localizaciones competí- . 

ti vas. A su vez· las decisiones en el uso de los -

recursos litor.ales deberán tomarse no sólo ep re­

lación con criterios de i.mpactos medioambientales, 

sino pensando en el tipo de uso, su dependencia -

de la localización costera y sus efectos socioeco 

nómicos en la población del entorno. 

B.- Interrelación entre i~terés nacional, desarrollo 

portuario y programas de ordenación litoral.. 

Ya:. que los programas de ordenación litoral son de 

sarrollados a nivel regional, la política de los 

defisores puede ~ari~.r de ~n lugar a otro y afec­

tar globalmente a la política nacional induciendo 
. '· in6luso a desequilibrios regionales o a duplici--

dad de inversiones. 

,. 
~ . 

C.- Los puertos y la definición de zona costera. 

La,definición de la zona costera debe ser realiz~ 

·da¡en la forma más amplia posible para permitir­

el';uso regulado de los recursos de su fachada. 

Así es preciso incluir en u~a política de toma de 

decisiones de usos concurrentes, tanto los puer--. · 

tos que están en ei borde c.ostero como aquellos -· 

desarrollados en el interior a través de ríos y -
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canales o los puertos isla adentrados en el mar. 

D.- Participación de los pu_ertos en los programas. de 

ordenación del litoral. 

Las autoridades portuarias deben tornar concien-­

cia de la necesidad de estar pr~sentes en la pl~ 

nificación litoral y organizar su propia fuerza· 
' ' ' 

de expertos en este campo. Es necesario que sumí 
< ' -

nistren a los planificadores informaci6n relevan 

te sobre sus actividad·~~, uso programado de su -
' suelo, perspectivas de ampliación futura y polí-. . . . 

ticas de reserva de fechada rn~rítima. Esta actua 

ci6n ·es sobre todo tremend'amente. decisiva en los . · .. 
casos de concur'rencia de usos del litoral por -­

parte del puérto y su núcléo urbano .. Uno dé los 

instrumentos más importantes para conseguir una 
.. , 

acción equilibrada lo éon;;ti tu yen los planes es- . · ( 

peciales de ordenación y cfesa~rollo elaborados '-' 

por la propia_áutoridad-portuaria con la consid~ 

ración de todos los intereses· afectados de su en 

torno. 

E.- Desarrollo de planes de asignación de recursos -

litorales. 

Normalmente_ la asignación de recursos litorales 

al uso portuario ent're en competencia con usos -

·urbanos, recreacionales y conservaci6n de la na~ 

turaleza. Los planes iniciales deben contener 

por un lado los standards de preservación y 

por otro l~s reservas de accesos para permitir -

el uso programado de los recursos. En muchas oca 

sienes los planes portuarios son forzados a desa 

' ' 
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rrollarse en profundidad más que en extensión de 

lfnea costera y más hacia el mar que hacia tie-­

rra. Decisiones ·meditadas y cuidadosas deben ser 

tomadas cuando se trata de elegir entre usos in­

compatibles (puerto versus recreo o vida natural) 

sobre un mismo recurso. 

F.- Mecanismos de toma de decisiones 

Cuando son varios los organismos que intervienen. 

en la toma de decisiones para uso del suelo y é~ 

te se encuentra en zona de recursos sensibles, 

es preciso ~stablecer un mecanismo adecuado y lo 

suficientemente ágil para tomar decisiones; de -

no ser asf éstas pueden dilatarse, los problemas 

enconarse y las inversiones incrementarse o ser 

tomadas a destiempo perdiendo sus posibilidades 

de optimación. 

G.- Intercambio de información y asistencia técnica 

Las autoridades portuarias deben elaborar infor­

mación precisa para los decisores de la ordenacum 

litoral en orden a 

- proyecciones .de tráfico 

- características de la flota 

cálculo de capacidad portuaria y necesidad de -

suelo 

tecnología portuaria 

Los decisores de la ordenáción litoral deben cono 

cer la interrelación entre operativa portuaria y 

. ¡ 

e .. 



1. 
! : 

'' 

·•· . L-

: '. 

' ·'-

' . 

. ' 

' ., . \. 
. ~ i L. 
. ¡: 

.,:;· 

. , .. 
' 

uso eficiente del frente costero; de esta forma 

estarán en.mejores condiciones de reelaborar -­

sus propios programas de_forma a eliminar defi­

ciencias de uso·o ~imitaciones nocivas al desa­

rrollo portúario. 

H.- Remodelación de instalaciones portuarias obsole. 

tas·. 

Los puertos süelen tener siempre_cierto número 

de instalaciones obsoletas para el tráfico mo-­

derno, pero que no causan perturbaciones por su 

infrautilización. Remodelarlas para el tráfico 

modeno, cuando'normalmente se encuentran rodea­

das de cascos urbanos congestionados, conduce a 

conflictos de' uso. Por otr·o.·lado activida(ies ur' 

banas y recreacionales invaden áreas marginales 

adecuadas para el desarrollo de modernas activi 

dades portuarias. Quizás la contemplación simul:_ 

tánea de ámbos presupuesto~ permita en ciertos 

casos coordinar las múltiples necesidades . 

I.- Mitigaci6n de los impactos de las obras portua­

rias. 

Estos efectos se refieren fundamentalmente a 

dos tipos de obras, 

dragados, que pueden destruir biotas .marinas, 

bien levantando su lecho ecológico, bien ente 

rrándolo con el vertido de productos 

rellenos, que ocasionan efectos parecidos o -

superiores al eliminar la-posibilidad de res­

taurar fondos. 
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Las autoridades portuarias deben sensibilizarse a 

estos problemas por propio interés, estableciendo 

con tiempo sus planes, concienciando a la opini6n 

pública, recabando informes de expertos en el 

área y desarrollando mecanismos de mitigaci6n de 

impactos o de restauraci6n de recursos irreversi­

blemente condenados por las obras. 
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MANEJO DE CARGA EN LOS PUERTOS: 

A N T E C E O E N T E S:. 

'A un puerto ,co11vergen ·como mínimo dos modos de transporte.­

En ·lo general· son del orden de cuatro; vla marftima, ferro­

carril, autótransporte y vías fluviales, otros casos son _.;. 

,los duetos para el manejo de fluidos •. 

Lá coordinación de las operaciones de·transborrlo de mercan­

.. cias del sistema de ~ransporte marftimo al terrestre y vic~ 

v~rsa_ ·hicen del puerto una entidad compleja, formada por -
.. 

fases y' subfases, cada una de las cual es tiene una función 

·especlfic~ en el transbordo de la carga. 
. _ .. -· 

.¿-

La complejidad es minina enel caso de mercancías tales Cúmo 

el petroleo, .que se bombea por oleoductos C.!Jn muy poca in--
: ·.- .. 

·. tervención manÚal y poco uso de eq:Jipo de manejo de carga.-' 

L• co~plejidad m~xima se pre~eniar& en el caso de carga¡-

. descarga de buques de carga ~~ne~al , ~ue ~ueden estar form~ 
dos p-or cientos de· paquetes distintos. de productos mllnufact.\!_ 

~·- -

. rados ó ~emielaborados, enviados por un sin número de come~ 

cfantes, Algunos de estos bultoSc..cpueden ser fragiles; otros 

)ueden ser perjudicados por el calor, el frio o la humedad, 

muchas mercancías pueden ser de gran valor aumentando ·el rie~ 

go ile hurto; productos agrícolas ambasados; productos quimj_ 

cos suceptibles a contaminar otras cargas, etc. 

La complejidad aumenta cuando se desconoce la fecha del arrl 

bo de los buques al puerto, entorpeciendo la coordinación 

. . ~' . '. 

. . ~-
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con los otros modos de transporte. 

En cualquier puerto, el manejo de la carga general fraccionada 

es bastante m5s onerosa que la del petroleo ó los minerales. 

La importancia de los puertos estriba en su contr~bución en -

los costoS de terminal marftima, como parte de la cadena del 

tnnsporte en la distribución· de mercancias, que influyen en -

su precio de venta. ll puerto en general y las diversas termt­

_nales marítimas en particular representan un eslabón de dicha· 

cadena. ·. 

[1 nivel de los costos de terni11al dependen de lci eficienc-ia -

·!l>!l puerto y de los salarios· que perciben los obrero:; portua··­

rios. ~a ineficiencia en un puerto propicia una mayor estadia 

de los barco~ en puerto que se reflejar§ en un ~umento del cos 

to de transporte marítimo. 
. ..... · .. ' .. . ·;,·, 

En los paises industriales, aún teniendo puertos relativam.ente 

·_eficientes, los costos salariales son muy elevados, la manera 

aJe ;¡btener di sml nuciones importantes e~ los gastos del trans-­

porte marltimo, es mediante una reducción del monto de la mano 

deobra en la terminal. 

. :-.. 
J • 

. ::· . 

\ :: ... 

,· 

~-, . -·. 
'• .. 

. .. ·.•· 
. : '; :. ~ 

. ~ : .. ~·:1¡-
. ·' .. 

E~ el caso de manejo de graneles secos, se construyeron buques 

especializados, en el manejo de petroleo, se utilizan bombas de 

mayor potencia que reducen el tiempo del barco en puerto. P¡¡ra 
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·la·- carga -general se inició la unitarizaci6n de la carga a fin 

de minip~lar. bloques de carga mediante el· ~grupa~iento de bul 
. . . . . . ·.· 

tos __ ·y paquetes. Para la unitarización de la carga. se emplea-­

ron i~rjm~s (Pa~lets) con la carga_ flejada permitiendo con 

ello un aumen~o en el rendimi•nto, ·st~ndo transportados en 
-... -·~ .. 

barcos. convencionales de carga general. 

~ste~iormente para reducir cian m~s. el costo de la mano de -

obra, emple~~on cajas de determinados tamafios que permitian -

.la .unitariza-dón de_ la carga ·en grandes bloques. Estas cajas· . . ' 

denominadas contenedores, primeramente fueron transportadas -

e~·barcos de ca~g~ general modifica~os y alijados y estibados 

:co~ gr~as del propio barco. Este sistema evolucionó y actual­

•e"te se cuenta con terminales especiali~adas para el manejo 

-·-de contenedores con g~Oas en tierra y barcos especiaJizados.­

Este sistema iniciado en .los paises industriales, se a· refle­

j.do_en ~os paises como el nuestro que ya cucnticon termina-
: ·.' -~. 

l~s,~n los puertos de L~zaro CJrd~nas. ~ich., Verac~~z. Coat­

Iacoalcos, y Saliua Cruz. 

rn establecimiento d'€<terminales para el manejo de contenedo-
--=--·· 

.res provoca una desocupación, 1~ que se compensa con la ere~ 

· ción de trabajos auxiliares;como son. limpieza y fumigación, 

la ~~paración de contenedores, etc.· 

Para que.una terminal .de contenedores, sea efi~iente y econ6 

mica~ .se precisa de grandes inversiones en instalaciones es-

3 ' 
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ciales, cuya viabilidad econ6mica a de bas~rse en funci6n del· 

volOmen pr~visto de carga a manejar y el grado en que esa car 

ga permita el uso de contenedores en ambos sentidos del tráfi . . . -. 
co, es decir, en importancia y exportaci6n, ya que el tráfico 

unidireccional acentOa el coeficiente vacio de los equipos. 

Pa~a los importadores y exportadores hay la posibilidad de es 

.coger diferentes puertos para el manejo d~ sus mercancias. E~ 

tos puertos pueden hacerse la competencia 6 bien trabajar en 

-asociaci6n especializandose cada uno en determinados tipos de 
. . ' 

.... carga. La elecci6n del puerto para el ~anejo de su~ mercancias 

depende de varios factores. El m~s importante es el costo rela 

·:tivo que supone.para los'co~erciantes el envio de sus mercan-- ., 

· ctas a cada uno de los puertos, con las operaciones de carga y 

· des~arga correspondie~te. Los costos de transporte puede~ gua~ 

dar una estrecha,relación con los costos reales de los medios 

e _instalaciones de transporte, 6 bien depender de la fijación 

de tarifas qu~ se utilice en el siitema de transp~rte~ ya que 

er es_te .último cas·o, las l'ineas navieras, absorven parte del 

costo del transporte terrestre de lñ~ mercancias, en zonas dis 
. -

ta_ntes al puerto. En este caso se pré'senta un traslape de l..P. -

zona de influencia (zona geogr~fica de la que reciben y a la -

que envian mercancias por via terrestre) . 

. 
Para el mejoramiento de los pue~tos, es importante deter~inar 

de. que manera se distribuyen los beneficios derivados de ese -

mejoramiento. Aparte de. las mejoras obtenidas medillnte cambios 
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administrativo~_para mejorar el rendimiento es necesario rea­

lizar_fnve_rsiones, las-cuales deberán justificarse relaciona.!! 

.-·.do· ~l· __ éo.sto ·yTos :·beneficios .directos e indirectos. ya que --

. htos pueden ir a los navieros en forma de uná~ reducción· de -

las estadias··, 'lo. que aumenta la productividad de sus barcos,-

3.los_comerciantes en forma de una·manipulaci6n más rapida'de_ 

~us-mercancias y .una disminución de danos y hurto, tambi€n su 

cede. qué-parte de los beneficios se dirigen fuera del ~afs 

que ha efectuado las mej~ras port~arias como por ejemplo; cuari· 
. . -. - .· 

do por ~1 puerto pasa tráfico de otros pafses además del trá-

fico·n~Cional •. ·· 
,_, .. · 

·Cuando 1a carga se transporta en. buques cisterna y/o granele­

~Dsa 6 tramps (sin itinerario f1jo)·, fletados por viaje ó p6r 

~iempo.-.es de esperarse que las mejoras portuarias se refle-­

J~n-.fnmediatame~fe·en una disminuctó~ de los fletes 6 en una 
. . 

fr2d~cci6n de las estadias, las cuales reducen el valor del --

·fl~te •. Cuando el transporte se_ realiza en gran parte con bu-

- ~ues ·de Hneas_regÚlares. por-lo -general. los beneficios no -

~~ reflejan en ·una disminución del flete a los usuarios nacio 

. ...:.:.-

Lo·anterior.obedece a que las "Conferencias Marftimas" (Agru 

~actones de cornpanfas navieras. que operan en determiriadas r~ 

~asj prorratean los fletes para un grupo de puertos. En casb 

de obtener .una reducción del flete de las lfneas regulares,-

S 
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- -·. 
debido a las mejoras en el puerto ~ste benzficio se comparte 

con. los puertos extranjeros ~e la zona, qu~ no han realizado 

mejoras portuarias. 

La máxima eficiencia sería el prestar· servicios de puerta a 

puerta mediante el empleo de los diversos modos de tramporte 

con un solo responsable en el tr&nsito de la carga. A esto -

se denomina transporte m~lti~odal internacional, en el caso 

de las mercancías en tráfico de altura. En M~xico ya existe 

una empresa nacional de transporte intermodal. internacional,· 

la cual se cre6 para prestar este tipo de servicio. 

·.:~. 
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'CLASIFICACION DE l-!ERCANCIAS 

•·un·a ·clasificación generalizada para las mercancías· consiste en 

;denomiriarlas como naturales e industri•les, y a su.vez estas -
pu_eden ser: minerales, vegentales y animales • 

. Desde el plinto de vista.del transporte marítimo y de las inst!_ 
laciones portuarias existen varias denominaciones entre otras~ 

1.- Por su estado fisico. 
2.- Por la forma de presentación. 
3.- Cargas peligrosas. 

4.- Por el peso 
5.- Por el régimen fiscal. 
6.- Por su valor. 

1.- Por su Estado Fisico.- Se dividen en sólidos, liquidos 
y gaseosos. Esta clasificación se refiere a la forma en 

que serán transportados, es decir que ciertos liqui~os a 
gases emo_~sados de barriles, bidones ó latas se consicht:O 
rlin cargas ·sólidas. 

Los liquidos y·gases transportados a granel, es decir en 
estado suelto, requien barcos especiales para transportar 
por ejemplo; petroleo· y sus derivados, miel incristalh_a• 

- ble, azufre, etc. dichos barcos presenta)l problemas·d~ G! 
' tabilidad transversal lo cual se ha tratado de resolver • 

con la construcción de compartimientos. 
~ -·· ' 

· 2... Por la Forma de Presentación.·· Pued;m ser a granel o por 
·. unidades. Las cargas a granel 6 sea en estado suelto, ro• 

quieren para su· transporte marítimo, 'barcos especiales, • 
en donde el propio barco esta diseñad·J para contener la • 

mercancía tal como se vio en el punto 1. El mismo produc• 
to por ejemplo los graneles agrícolas cuando se transpor•. 
tan ensacados caen en la clasificación de ·~or unidades". 
las cuales se -~ratarlin indiv;i.dualnente tanto en la forma 

de manipulación como fiscal a través de la documentación 

/ 
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'"-': que la .ampara 'como es el conocimiento de embarque. Con ·re 

·'· · ,:, · Ú1ci6n .a.la carga Clasificada como "por unidades", el CO!l 

···venia de :Bruselas .. de 1924, relativa al conocimien.to de am-. 

· ·· ··' · ;:·barque especifica: "El conocimiento. de embarque· expresar! 

·· .. J.~·· las marcas .Princip~les necesarias para la identificaci6n 

de las mercancías, tal como los haya dado por escrito el . 

carga'dor antes de· dar comienzo a su carga a bordo,' con -­
•. ,q;_;;_:~' ./:::"'tal· que las expresadas marcas es tan impresas o puestas --

, -. .": ~ ;, -... 'tl¡. . 

claramente en cualquier forma sobre las mercancías no' em-

. -_;._.' ._, ... 

:S.-

. . ~ . 

baladas o en las cajas o embalajes que las conteng~n~' d.e · 

manera que permanezcan normalmente legibles hasta el t~r­

. mino· del viaje". · 

El término embalaje se refiere siempre a la. existencia de 

una-emvoltura externa, substancialmente independiente de 

la mercancía en cuanto a la naturaleza de esta, .hay ;nü-
, . •, . 

tos que no requieren embalaje por su especial natúru:tez¡¡ . 

(vehiculos, unidades de f.c., piezas pezadas,etc.). 

Cargas Peligrosas.-

~-·· Explosivas •. -

-· Corrosivas. 

· ·' ·Inflamables • 

.:;.<,. . Venenosas. 

' .;:.. 

4.- .·· Por .el Peso.- En ligeras y pesadas. En las mercancías a 

. , 

. ·,· • .. · granel se toma en cuenta su peso especifico. En las .mer~ 

cancias embaladas, :tJO:<" la relación del peso total de t:O!l 

·~<!nido y embalaje, al volúmen total de -la unidad de cai'ga, 

Esta clasificaci6n es importante para tomar en cuenta la 

capacidad de las grúas de los barcos y de los equipos di! 
pon.ibles para el íJlto.nej o da ~.a cax-ga en puerto. 

5.- Por el Régimen Fiscal.- De cabotaje, gran cabotaje y al· 

tura, de transbordo. 

'. -·, 

' · . ·- .. ...._ 

... 
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::6.~ Por su Valor.- carga comOn y carga de valor~ las filti~as 

'. :~· 

•' .. · 
·' ~: 

:~~-~; -~,~~~~?) .. 
· ... 

son tales como: cdrrespondencia, metales preciosos, ins~· 

trumentos de precisi6n, productos farmaceuticos; etc. El -. 
criterio para definit esta clase de mercancías es el va-­
lor~,declarado en la· ~61iza de seguro. El pago del flet~. • . :. 

. . ~·. 
::'·'· 
... :; . 

es "Ad valorem". 
. ¡ 

-Resumiendo lo anterior, a· continuaci6n se presentan dos diagra• . .... . 

'·más de. clasi ficaci6n. de cargas . 

. ··.-

...·. 

. ¡ í 
,. \<' 

. :' 

;···_ .. .. , 

... · 
•. 

/ 

• 
·- ; 

1 
• 1 

1 

1 
' 1 
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CLASIFICACION DE MERCANCIAS 

CLAS I F I CAC ION GEN ERAL IZADA : 

NATURALES 
INDUSTRIALES 1 

MINERALES 
VEGETALES 
ANIMALES 

DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE LAS INS 
TALAC IONES PORTUAR lAS: · 

POR SU ESTADO FISICO: POR LA FORMA EN QUE·SERAN TRANS 
PORTADAS. 
- SOLIDOS 
- LIQUIDOS 
- GASEOSOS 

POR LA FORMA DE-PRESENTACION: A GRmEL. 

OffiGAS PELIGROSAS: 

POR EL PESO: 

POR SU VALOR: 

POR EL REGIMEN FISCAL: 

POR UNIDADES. 

EXPLOSIVAS. 
CORRO S IV AS. 
INFLAMABLES. 
VENENOSAS. 

LIGERAS. 
PESADAS. 
(EN CASO DE GRANELES, . SU PESO 
ESPECIFICO). 

COMUN 
DE VALOR 
(SEGUN. POLIZA DE SEGURO, PAGO DEL 
FLETE ES ADVALOREM) 

CABOTAJE, GRAN CABOTAJE, ALTURA, 
TRANSBORDO. 
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-.. ; . 
' .. ·-, 

CAJA' - ... .. -

HUACAL -

EUHO· 

• 
ENVASE O EMBALAJE RECTANGULAR 

Recip.i.e.nÚ ILecta.ngula.IL hueco 6Mmd.do 
~6lida.~ donde. ~e de.po~ita. me.~Lca.ncta., 
te e.4 de ma.de~La. o ca.~Lt6n. 

pM 6 caÍta) 
ge.ne.~La.lme.n-

Re.ci~ie.nte ~L~c.ta.ngula.~L hueco de. 4~i~ ca.~La4 6o~Lm~ 
da.~ po~L tilLa~ de. ma.de.~La. que p~Loteje.n la. ·me.~L_ca.n-=- · .. 
cta..· · 

Me.~Lca.ncla. que. ae. envuelve. con pldatic.o, papel o:· 
. tela. y e.atd ama.IL~Lado o 6le.jado · 

PACAS o FARDOS - Me.~Lcancla que ~e. coloca ap~Le.tadame.nte. e.n 6o~L 
ma ~Le.ctangula~L ~Le.c.ubie.~Lta can a.~Lpille~Lla o tela.-

.-.... y·a.ma~L~Lada. , '\:.'< .. "..:r,'. \. 

TAHBOR -

BARRIL -

CUIJETE -

CILINDRO -

ENVASE O EMBALAJE CILINVRICO 

Recipiente. de. 6o~Lma cillnd~Lica con e.xt~Lemo~ cu-­
bie.~Lto~ paiLa ~Lete.ne.~L la me.~Lc.anc.la. 

Recipiente. de. 6o~Lma. lige.~Lamente. ovoide. ~Le.c.o~Lta.do 
paiLa 6o~Lma.~L ext~Le.moa pa~Lale.lo~ y plano~ paiLa ~Le­
te.ne.~L me.~Lcanc.la. • 

Recipiente. cillndAic.o con e.xt~Le.mo~ c.ubie.~Lto~ de. 
tamaño me.no~L que un tambo~L paiLa ~Le.te.ne.~L me.Aca.n-~ 
cla.. 

Recipien.ú c.iltndAico limitado. pM do~ ba~ u Aec · 
ta4 que puede ~Le.teneA me.~Lcancta.. -

ROLLO o BOBINA - PAoducto que ~e e.n~Lolla. 6oAmando un c.ilind~Lo 

SACOS -

con e.t ce.nt~Lo hueco. 

ENVASE O EMBALAJES VARIOS 

Recipiente. de tela., papel, pl4~tico o yute. abieA 
:tcF en uno de ~u~ e.xt~Le.mo~ paiLa intAoduciA me~Lca.ñ 
cla y ce.~~La~Llo. -

SACO GRANELERO - Un ~Lecipie.nte. de mate~Lial e.4pec.ial a.bieAto -
en ~u pa.Ate 4upe.Aio~L en 6o~Lma. de bol~a. paiLa coto 
ca.~L g~La.ne.l con un volumen de. pe.~o de una. o do4 = 
tonelada~. 

PALET o TARIMA - Entablado rríov~ble. ~obAe. el cual H coloca. la 
me~Lcanc.la pa.Aa 6oAmaiL una. unidad de. pe~o va.~Lia-­
ble. de. una. a. do4 tonelada.~ mét~Licaa. 
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. ·~;:;_;,;. ~.:···~it.E; ESLINGA ~~ 6olima de. tJr.e.bol l.ob;:''e.l cjue. ·.\(!. eotoe« 'e u . 
::? / :·.1¡' · . , •.<, :• .ga paiLa 6oliinall. una unidad de. me.Jr.canc!« de. u.114 · 4- · 

: :; r:X;~·~. -·;;, '· .•. ::: j ::::'::::.,'"',.. ••• • :':, ••• 

):F;, : .)~IfZAS PESADAS - A11.t.lculo1. o mell.canc.(a c¡ue en una 1.ola unidAd 
:. , . • , ··· .... · de enva~e. o embalaJe. excede de· ~000 Kg~. 

'' ''.GRA~EL SOLivo - Mc!tcan.(a o p~oducto cuya maha ut4 6oh.mada --
. poli. gitano~ c¡uc pueden va!tia!t de 0.0.75 m.i.llmct!toa 

ha~ta 30.ccntlmct!to~ y que ~e manejan· en 6oll.ma 
ma~iva. 

j 
' 

. GRANEL LlQ.UIDO - U:quido~ c¡ue H manejan 

.. • ,r -; . . 

.• . 

! ' .. 

;. 
. ¡ . 

. -; , . 

. .. , 

' .... _ 

ya e~t!tuctu!ta u 6luida. · 
en 6o!tma ma~iva y eu 

..· t~ 

•·. '•' 
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CAJA MADERA 

• 
BULTO 

HUACAL PACA O FARDO 
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CUÑETE Y BARRIL 

~ : 

• 

ROLLO O BOBINA 
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SACO 

PALET CON TAMBORES 
~- . 
,. 

PALET 

19 

... .. , ........ .. 

SA C O GRAN ELERO 

PALET CON CAJA S 

PALET 
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. ' PALÉT ESLINGA 

ATADO 
(': 

·•. 

PIEZA PESADA 

JRh 
PIEZA PESADA 

{EQUIPO) 

-·- ,.- . 

· .. 

·:- . 

ATADO 

. .... : 
ATADO 

8 .... --
PIEZA PESADA 

PIEZA PESADA 
{MAQUINARIA) 

.. ·- •''·"·,.,_ . 

• 
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PERECEDERA 

CONTAMINANTE 

. . 
. 

·p ., •· · ·. ·, ,., r ' ! .. : • 

:·. l '1' • 

SECAS 
• ! f 1 " 

. . 

o 

L I Q u·¡ DA S 

' ',, · r ! · ., 

· . CARGA ,GENERAL FRACCIONADA 

CARGA GENERAL UNITARIA 

S E C O S 
GRANELES . 

. LIQUIOOS 
• .. 
PASAJEROS 

FRACCIONADA 
1 1 1' " ll . '. r 

UNITARIZADA {

' · r,:r· · · ··.• • . 
. . PALETAS 

. CONTENEDORES 

\11 • 

{ MECANIZADO 

SEMI MECANIZADO 
.. GRANEL 

{ DUCTOS .. . ' 
. ! . 

GRANEL .. 

•. , '\ 1 

l ~ • 

{ 
PALETAS · . 

. CONTENEDORES . 

{ 
PRODUC. AGRICOLAS 

· MINERALES , . , , , 
1" 

•· { tmLES, AGUA., AZUFRE. : . 
PETROLEO Y PROD. QUIMICOS · · 

' : . ·, 
1 · . 

{ 

·· SECA 
. LIQUIDA 

PERESEDERA 

{ PROD. AGRICOLAS 
·MINERALES 

MIELES 

PETROLEO 

GASES 

PROD. QUIMICOS 
AGUA 

. : ' 

N 
...... 

PERECEDEROS { 
PRODUCTOS DEL MAR · 

. PROOUC, AGROPECUARIOS 
... , 

NOTA: l,• CLASIFICIICION U11CTAo·¡ 
2,• CLASIFICACIOII S.C.T, :1 

1 
... ---------- -··-. 

• . -·- - -



. --· 
1 , 

... ' 
• 

. "i-\--:- / ~ • . 1 

é_,~?.GA GENER.AL 
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GRANELES 

... 
•' .· . ,• 

•.· 

?ERECSDEROS 
. ·. : 

. . ~. 

. ---:::;:.- :-

• 

..... 
Di~ (¡ARGAS EN 

· .. 

FRACCIONADA· 

UNIT A RIZADA . ·.{ Conl: cn·cdores 
·Transbordadores 

LIQUIDOS 

• 

.Minerales 

SECOS 

Sal ·. 
Carbón 
Azufre 

- Man¡;aneso 

P. Agricol&s 
~--

• 

· Productos Agricclas 

Productos del mar 

.' · { .. - Limón 
Naranja 
Ajos • etc. 

{
., .. 

· - Atun 
- . Cama.r~ri • 

---------------------------------------~-----~---------------------
, ... _ 

CRUC.EROS 

?l1SAJEROS 

CABOTAJE 

. ·;-- .. --- .... 

' 



. . EV.O L U el()¡._ DEL MANI-:J ~- DE 
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CAHGA 

1 830-\926·--

..... _ .. · 
,;.: 

\9'26-50 

194o 

\9SO 

¡ ·. . 

~ 9 6o· ----
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J 9 83 ----

-&iD_o_Q~_ 
Ca~ga pesada en F .e . 

. gDQ0 
""o o ocr 

C'lmi ones en pla• af . d 
~ orrndF> ef.C. 

~- _jb. 
Pallets Montac-•r:;as 

T raylers a bordo 

er-· 
M~ 'le jo do: contenedor 

. ~-------,, 

--- --- __ _¡ . 
Barcos p :lrt a,con:: e:ted., res 

1 
·e o :1!: enedores 

~-- ===~""\~:? o~ oa F.c.-

P'4o-- 4'>'. 
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BARCOS 

PUERTO 

TRANSPORTE 
TERRESTRE 

1 

JP/ 15/IX/84. 

NORMAS· NACIONALES E INTERNACIONALES. 

GEOMETRIA Y CARACTERISTICAS 

INSTALACIONES 

EQUIPO 

ECONOMIA DE .LOS 
TRANSPORTE ' . ' . 

PORTUARIAS 

VIALIDAD 

PUERTO -CIUDAD 

DUCTO 
F. e. 
AUTO:LO'·OR. 
.!\ANDAS 't'P.A !SPORT ADORAS. 
C A N A L E S 
D U CT O S 

. ·. 

1 

1 . ,·¡ 
. .; ,: .. ¡ 

.. ·,' ''·1 
1 

. ! 

1 

1 .: 
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CARACTERISTICAS DE LAS EMBARChCIONES Y SU APLICACION EN LA 
INGENIERIA PORTUARIA: 

La evolución d~ las naves y el perfeccionamiento tecnologi 

· c'o~ ·propiciado por el· incremento· del comercio mar1t imo m un 

dial a partir de los años 50, se ha _reflejado en un mayor 
.· . ~ 

tamaffo y tipo de navios .para el transporte especifico de -

carga. 

Las caracter1sticas de los barcos, las describiremos para 

--- -------.-- ·-· 

' .; t : · ... ~;;.. . ¡' 

... .-,: 

los dos aspectos que interesa al ingeniero portuario. Una 

pará el disefio de puertos y otra par": la operación ,~e carga . . . ··"'· . -~ . - ' .. : ., ~~¡ ,', 

y descarga en puerto. 
' 

Dimensiones Generales de una Embarcación: 
A par )-J-:::.o;.s ___ -\ 

' ', •.. , 

···,•, ,') 

TOTAL) 

DE BABOR. 
POPA 

AMURA 
BABOR PROA 

T 
PUNTAL (P) 

'1 
B~ 

fRAN.~CO 
(f) -

CALADO (C) 

ESTRIBOR 

CASETERIA 

r-- sAos-, 

AMURA DE 
ESTRIBOR 

CUBIERTA PRINCIPAL 

CUADERNAS 
FORRO (COSTADO) 

l CUB I ERTAS__j 1 =.:t ..__....1--

CUBIERTA PROTECTORA 
O SOLLADO l ____ _ ,_------¡ 

,..~~--~~-~-~-~-~~~~--~e:~:::::=-::. rm;vo 
"'V r :-:,\ti,~A ( ;: ) '"1 - QUILLA 
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D~scripci6n de las parte~ principales de una Embarcación: 

Proa . Es la parte delant~ra del casco de . forma afilada P_<: . 
... . 

ra ofr~cer el minimo-de resistencia a el agua. 
\\ 

su· forma a evolucionado de la siguiente mane_ra: 

.· 

o 

RODA 

-V!STA LATERAL BULBO 

El bulbo que utilizan las embarcaciones modernas es un pro-

dueto de laboratorio que aumenta la eficiencia hidrodinlmi-

ca _del. casc'o: 

·Popa.: 

·: r :. 

- - .. -·- .. · 

Ea la _parte p_oste_ri_or, de __ l casco con fo-rma ·y_ dimenc io 
. - . -- . 

· nes tales que faciliten el paso del agua que llena -

el vacio provocado por el avance del l>arco y alojar 

los- elementos de gobierno 'y propulci6n. Su evo1uci6n 

la podemo-s observar ·e-n el siguiente -croquis. 

_...GOBIERNO . ·.- . 

PROPULSION 

CODASTE 

HE:LICE 

.· ... 



·.· 
27 . 

. ·" La parte plana de la Popa facilita la construcci6n de la na 

ve y redu6e la eslora total sin variar la capacidad de car-

ga. 

Estribor· Es el costado derechd del casco, considerando al 
.· 

observador viendo de Popa al Proa. 

Amura· . Son las partes curv~s del casco, proximas a la -

Proa del barco y serán de Estribor 6 de Barbor. 

Aleta Sori las partes curvas _del casco proximas a la --
, ,· . '. 

Popa. t ¡ _- ~ -{; '' {" ·.-;':;. 

Quilla Es la parte principal del casco, formad~ por una 

pieza robusta de hierro 6 acero fundido··~~e corre 

longitudinalmente .Y al centro en la par~~ inferic~ 

·del casco y que va de Proa a Popa. En sus extremos 

se levanta la Roda que forma el ~xtremo de. Proa y 

el Codaste que forma la Popa. Sobre la Quilla des-

cansa el conjunto de todas las demas piezas. 

Cuadernas: Piizas curvas afirmadas a la Quilla y normales a 

ella, que dan forma _al buque y sostienen el forro, 
J· 

Se denomina Cuaderna Maestra cr.quella cuyo contorno 

limita la mayor superficie que corresponde a la de 

nominada secci6n maestra •. 

Cúbiertas: Son superficies horizontales, que dividen el inte-

rior del barco en varios niveles 5 pisos. La supe-

rior se denomina principal. La inmediata inferior 
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Baos 

'• 
se llama habit~bie y la siguiente "Protector~" -

que forma'los tanques de agua 6·sollado. lastr•,­

en ·.el casco· de los buques tanques· se tiene ·unica 

mente la cubierta principal. 
" . . , 

Son piezas horizontales transversales ~ue compl~ 

mentan el marco formado por las cuadernas y que 
. ' 

sirven para apoyo ~e las cubiertas. 

Linea y Superficie 

de Flotaci6n : 

Se denomina linea de flotaci6n a la que separa la 

parte seca de la mojada del casco y plano de flo-

taci6n al definido por dicha linea. 

Dimensiones. de u~¡.a Embarcaci6n: · 

Eslora Total 6 Eslora (E) ; Es la m3xima distancia en~re las 

cara~ e~ternasde la Proa y la Popa. Es decir es la 

m3xima longitud del Barco. 

Eslora Entre Perpendiculares (E 7 PP) Es la m§x·ima distan-

cia entre las caras externas de la Proa y de la --

,Popa, a la altura de la linea de flotaci6n. 

Manga (M); Es la máxima dimensión transversal del Buque 

Puntal (P): Es la distancia vertical, medida en la sección -

maestra, entre la Quilla y la cubierta principal. 



' ··. 

Calado (C): Es la distancia vertical medida entre el nivel -

\ 

del agua y el borde inferior de.la Quilla. Gene~-

ralmente el Calado en la Popa es mayor que en la 

P~oa. El Calado de Popa es el que se define como 

~.lado de.la Embarcac~6n~ 

El Calado· m&xim'o .está referido a la lif!ea de flo-

taci6n a plena carga. El Calado m!nimo es el co--

rrespondiente a.B~rco descargado G en lastre"~ 

· El Calado se ve afectado por la densidad del agua 

por lo que los ;costados del barco, tienen pintados 

unos diagramas que muestran las marcas >desde las 

cuales. se determina el Calado· en fünci6n de'• ·ia 

densidad del agua, por la que navega el Barco. 

Los diagramas se denominan ''Linea de PLIMSOLL'' 

Franco Bordo (F).~ Es la distancia vertical medida en la sec 

ci6n ~aestra. entre. la linea de flotació~ a plena 

carga ·y la intersección d'e cubierta principal con 

el costado de. la nave. 

Desplazamiento (0).- Es el pes9 del barco, es decir, el peso 

del volúmen de agua desalojad·o por el barco, se .1¡1i 

de en toneladas métricas. 

Desplazamiento en rosca. - es el peso ·del buque al 

ser botado al agua, incluye el peso completo del -

casco con sus accesorios, maquinaria, calderas, 

turbinas, incluyendo lubricantes y agua. 

.-
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besplazamiento en lastre.- Es el peso de la nave, 

listo para ~avegar, incluye combustible; agua, las 

:tre; etc. pero sin carga. 

:·Despla.~am·i'ento en carga.- Es el peso del barco, 

,l~sto para ~a~eg•r y con la m§xima carga que es 

capaz de transportar. 

Arqueo.- Es.una medida convencional para determinar la cap~ 

cidad 6 volGmen de la nave. La tonelada ~e arqueo 

;-,·,. 

... 

6 tonelada'~oorson~ equivalente al volumen de 100 

pies cGbicos, 6 2,832 m3. 

(1'RB) Arqueo Bruto 6 Tonelaje de Registro Bruto.- Es el 

volGmen total de los espacios-intern6s de la nave; 

incluyendo camarotes, despensa, etc. El valor del 

(TNR) 

tonelaje bruto sirve de base para determinar el 

precio de los barcos, las primas de navegación, 

los precios de ·construcción naval, los precios de.· 

varado ó carena y el pago.de derechos porturarios, 

para fijar la tripulación reglamenta~ia, etc. 

Arqueo Neto ó T6nelaj~ ~eto ¡e·Registro 

Es el volGmen de la parte·del b~que destinado a --
. ' .. 

la carga (carga que paga transpo•·te). Se obtiene -

deduciendo del arqueo bruto, el volGmen de espacios 

necesarios para el servicio,.tales como, alojamie~ 

tos de tripulación, espacios de m¡quinas y calde~as, 

etc •• Con respecto al T N R, se pagan derechos pe~ 

tuarios, cruce por canales (PAliAMA, SlJEZ, ETC.) ta-

.. -. 



-·~, 

. .':':·. 

·-.""--

rifa de practicaje, estadistlcas de navegación, etc. 

Capacidad_ de Carga.- Se define como toneladas de peso muerto - .. 
(TPH).· j;· 

Peso Huerto, (T P H).- Da una idea aproxi~ada de la 

cápacidad de carga en peso del barco. El peso muerto 

se compone de la carga, combustible, agua, viveres, 
> 

. / ·;. 

lubricantes, efectos de consumo y tripulación • 

El peso muerto _se obtiene restando ·el de'splazamfento . . -- ... ' 
."···: :.·;.:: : ... 

en rosca al desplazamiento totál. 

Porte.- Es el peso de la carga que t~ansporta la na 

ve. 

Porte Bruto.- Es el peso del volúmen de.agua despl~ 

zada al pasar el barco, de las condiciones de "Des-

plazamiento en Rosca", a las de desplazamiento en~~ 

carga, es decir es el peso que es capaz de;transpo~ 

tar el_buque. 

Porte Neto.- Es el.peso del volúmen de a~ desplaz-ado, al pasar el 

barco de _las 6ondiciones ''Desplazamiento en Lastré'' 

.(incluye dotación de agua, combustibles, viveres, ~ 

·tripulación, etc. ) , a las de plana ca~a ,<desplaza­

mie~~o en ~arga). Es decjr, es el peso de la ''Carga 

Comercial'' que puede transportar la nave • 

. , ... 



Movimientos de una embarcaci~~ 
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Li~ea de flotación 
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(.1)- Adrizado • - Cuando la embarcación tiene el mismo calado en ¡n·ca y por a· 

(2) - Encabuzado .- Cuando la embarcación tiene un mayor calado en proa que e:: p:-:­
_(3) Sentado .-Cuando la embarcación tiene un mayor calado en popa que en rrc. 

. . . ·' 

.-. ·.-
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. ~=-· 
.. :. -. --· 

.. --. 

: .. - . ·:·:·:- ,; 

---··~----. -·-- ------------ .;..._·_. 
------ (4) - ..:- ---, 

\. ,1------
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Banda.- Cada una de las mitades del barco, a part:ir de su eje longitudinal 

(li) Escorado.- Inciinación que la embarcación puede sufrir hacia la bon:la. 
de babor o ·estribor. 
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FONDEO CON UN ANCLA (A LA GIRA) 
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JR TIPO DE SERVICIO. POR SU TRAFICO POR TIPO DE BARCO 

OC. CIIRGI\ GttlERIIL 

'' 
¡ . ALTURA 

. ' 

' PARA CIIRGA UNITARIA 
L I N E A 

(ITINERARIO FIJO) 
.1 .. , 

GRI\tlELEROS . 

CABOT!\JE 

PASAJEROS 

TRAHPA 
(S/ ITINERARIO) 

PESQUEROS ·" 
... . 

GRIIN CABOTA-JE 
.. , 

PERECEDEROS 

.. 

.. 

•.' 

POR LA CARGA TRANSPORTADA POR EL' EQUIPO DE.MANEJO DE CARGA 

DE CARGA 

{
CARGA 

MIXTOS PASAJE 
PORTA PALETAS 

{ 
CONVENCIONAL 

CON PLUI·1A REAL 

TRANSBORDO POR RODADURA- { CON RAMPA 
TRANSBOI\DADORES (ROOL ON SIN RAMPA . . . .. 
ROLL OF) · .. · ' . ' .. · · · ·· 

. · . { CON GRUAS A BORDO (1~ T 2~• 
POR!A-CONTENEDORES (LIFTON/ GENERACION • . • 
LIF•OF . SIN GRUIIS (2~ Y 3~ .. GENERACIO!~ 

{
LASK ,, 

POnTA BARCAZAS SEA BEE . , 

.:: . 

.,. 
. ·~·; .... 

. ., 
. ' 

... 

·1 

i 
1 
1 
' ' ¡ 
' 

¡ 
1 

i 
¡ 
! 
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. '.- FLETE· MARIT IMO . 

El flete (costo del transporte) en el caso del marítimo, -

depende d~ •ultiples ~actores, dentro de los cuales. influ­

~· yim en uria part_e importante el_ costo del barco, las distan 
. . . 

cias del __ ~r!I~S.P.Q.r::t~._lª_p_o_stb_ilidad de .ut.il.ización de gran. 

des barcos, el transporte de mercancias de.ida y vuelta y 

la situación del mercado de fletes. 

Para· :determi-nar -las-·cara-ct-erística-s-de·l oarco 'óptimo para 

·un transporte de carga determinado, influye la distancia a 

recorrer, el volQmen anual a transportar, profundidad en -

la terminal, _etc .. Para dar .. una . .idea .. del cos.to del transpo.!:_ 

te se podrá observar· la -siguiente gráfica, ~os proporciona 

el costo del transporte marítim_o (viaje redondo) de acuer­

do-con 1~ capacidad d~ 1~ embarcació~. utilizada. 

'' -
\ .. Los armadores, o propietarios de las embarcaciones obtienen .. 

el nivel de los fletes tomando en cuenta, entre otros facto 

·res, el v.alo.r de __ construcción de .er.Jbarcaciones, los cuales 

para• dar una idea, a continuación se mencionan, a_precios -

·de 1973. 

las estadias en puerto de una embarcación también influye 

en la fijación de los fletes marfimos, a continuación se in 

dican las tasas de renta diaria de algunas embarcaciones 

(datos de 1973). 

. ' . 36' 
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COSTOS DE TRANSPORTE DE PE:TROLEO 

.. 
US $ ,"TC!l. 

4.0 

·, ¿ 

' •· 

'>;~ .. . · .. 

.. . _.;· 

-:.·7; 
~.000 10.000 15.000 . 20.000 2:i.OOO 14:LLAS -=:.: 

~~ . .,., DISTA:ICIA DEL VIAJ:O REDO~WO 

··~ 't'. • ~-- (J.B. I'ARGl\) 

NOTA: Los ·va 1 ores son indicativos • 
:~:.· •• ?.." 
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hull increases _roughly in proportion to the surface área 
. : -· sides. botto·m lú-iét.Jdeck - and this in turn governs the 
-,.building cost for the ship. Simit~Jy, in the case of large . 
· slow ships moving at a constant speed. the resisiance ts 

approximately proportioncil .. to the immersed area of tite 
hull. As a result the prqpulsion power will increase at most 
with the square of tñe proportional increment in ship da· 
men.sions, while the deQdweight increases with the cube 
of this factor. Sin ce the automation of the machinery costs 
Virtually no more for a 1arge ship than for a small an·e. and 
the crew nu~rs are thus independen~ of the size of the 
ship, a large ship has many economic advaritages. 
One majar 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 iS_re­
presented by the hull steelwork. For a 300,000-ton tanker. 
for example. about 60 % Of the total costs are accounted 
for by the steel and its processing and fabrication into the 
hull. l;leducing the weíght of steel required, and in!=reasing 
the efficiency of the fabrication proCesses. are thus major 

---'"'.'" 
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·BARCOS DE CARGA GENERAL. 

Los barcos de carifi general se han estabili~ado en una cap! 

cidad del orden de las 20,000 TPM. (E = 170 m., M = 21 . --
P • 12.7 , e = 9.8), con cinco bodegas y sin entrepuentes, 

los cuales aprovechan los mayores puertos existentei en el 

mundo con 10 m. de profundidad en las terminales marttimas­

para carga gen~ral. 

-

~~~¡~~~~n- d; -;~· ';J. o~'; ii~~~ante Hundí al de Carga G~neral y de- ... .4 ° 
Contenedores: 

Carga 

A!\ os Núm. 

1970 22.366 
1972 21.657 
1973 21.389 
1975 21.353 
1976 21.706 
1977 22.061 
1978 . ,. ' .. 

_.,. . ·.'::-
1979. ·. ,._ 

1980 . 
. 1981. 

1982 ' 
1983. 

1984· -- :_:. . 

1985 

General. 
T.R.B. 

(en Millones) 

72.4 
70,6 
69,5 
70,4 
73,6 
77,1 

. . 
. '•": 

. "'';'" 

Contenedores 
T.R.B. 

Núm. (en Nillones) 

167 1. 9 
312 4,3 

394 5,9 

419 6,2 

443 6. 7. 
507 ~.7 ,·5. 

Se observa que los buques de carga general, se han estabilizado 
en número; 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 proporción con respecto al tam~ 
fio del barco. En cuanto a los barcos portacontenedores su creci 
miento en número y_tamafio a sido progresivo. 
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BARCOS DE CARGA GENERAL 

PESO DESPLAZA 
MUERTO MIENTO ESLORA · ~lANGA 
(TO~) (TONS) .. ·(m.) ··(m;) 

700 933 52 8.3 
---

1,000 1,333 60 9~"3 

2,000 2,667 77 11.5 

3,000 4,000 90 13.1 

4,000 5,333 100 14. 3 . 

5. 000. 6,667 109 15.3 

6,000 8,000 117 16.2 

7,000 9,333 124 17.0 

8,000 10,667 130 17.7 

9-.ooo 12,000 136 18.4 

10,000 13.333 142 " 19.0 
~ 

12,00íf 16,000 152 = 20. 1 

15,000 20,000 165 21.6 

17,000 22,667. 173 22.4 

20,000 26,667 184 23.6 

PUNTAL CALADO 
.. (m.) (m.) 

3.8 3.6 

4.4 4.1 

5.8 5.1 

6.8 5.7 

7.7 6.3 

8.4 6.7 

9.0 . 7. 1 

9.6 7.5 

10.1 7.8 
-10.6 8.1 

11.1 a·. 3 

11.9 8.8 

13.0 . 9. 5 

13.7 9.8 

14. 6 10.3 
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BARCOS PARA CONTENEDORES 

El. crecimi_ento en el trAfico de carga general, propicio la -

im~lantación de sistemas para aumentar los rendimientos en el • 

manejo dé la carga. 

Este sistem·a ·se logro mediante la unitari.zación de la carga c()n 

~1 empleo de contenedores. Este tr4fico se inicio-en los afios -
' - :·. 

60's con la transformación de barcos convencionales de carga ge 
. . . :.· -

neral para. permitir la carga y descarga de contenedores con 
·:~ ~. 

grúas instaladas en el propio barco. -
Este tipo de barco de 6 a 15000 TPM, y calados de 8 m., con ve­

locidades del orden de 15 nudos, denominado~ de la Ira. genera-

c16n, transportan de 100-800 contenedores, por su capacidad es-
. ·, .. -··· 

tan destinados a alimenta~ puertos donde arriban embarcaciones 

de mayor .porte. 

Al comprobarse la bondad del sistema, que aumento los rendimie~ 

tos, en 2 y 3 veces respecto al movimiento de barcos convencio­

nales de carga general, y al disminuir la mano de obra en las -

maniobras y en la estadía de las embarcaciones, se inició la --.. 
e o n·s -~ ruc ci6 n d-e 1 a segunda gen era e i 6 rl= de ba reos con ve 1 oc ida des 

~e 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 

~stan equipados con grDas-p6rtico que se mueben a lo largo sus 

~estados que operan en puerto que no cuentan con equipo e~ tie-

rra para la carga y descarga de contenedores. Las gruas pesadas 

entre 500 y 600 tons. por lo que s"on ,barcos antieconómicos dcb.!_ 
-do al gran peso adicion~l que les resta capacidad de ~lmacena--

miento. · 
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Los barcos de la 2da. generación son los que con mayor fre--. 

cuencia tocan el puerto de Veracruz. 

La tercera· g·eneraci6n, denominados "los .barcos de hoy y maña 

-na•, son de gran capacid~d y velocidad; estan entre las 35 y 

. 50000 TPM, velocidades de 25 a 33 nudos, capacidad de 1800 a 

3000 cont~nedores y calado de 12.5 m •• Este tipo de barcos-

es costoso en su construcción y operación y dependen de las 

tnstalaciones en el puerto. Algunos estan equipados con pro­

pulsores en proa para auxiliarse en las maniobras de atraque 

y salida, cuentan con cuatro maquinas automatizados y naveg~ 
. 

etón controlada por computadora. 

Contenedores de 20'.- su peso vacio es de 1900 Kg. (aprox.) 

y_su carga Otil de 18 tons:. La ca~ga real promedio mundial 

es del .orden de las 11-14 tons; su cubicaje interior es de -

32m3., el piso ·es de madera para distribuir el peso sobre~ 

"las vigas de ac_er.o del fondo. La carga ¡:¡ermisible sobre· .. el - ,~ 
·· ...• 

piso es de 980 Kg/m2. y estan. diseñados para ser izados por 

las· cuatro esqutn~~ superiores con ffiarca de izaje ó con 4 

cables unidos al ganchó de la grQa, la totalidad de estos 

contenedores .cuentan con perforaciones en sus costados en la 

parte inferior para alojar las. orqYillas de los montacargas 

en las maniobras en tierra. 

•. 
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A nivel mundial~ el número de contenedores de 20' represen~a 

el 80%, fundamental, contener ·un peso m~ximo que cumpla co~ 

las limitaciGn~s de carreteras y puentes en la mayoria de los 

palses. 

Contenedores de 40'.- es el preferido por la mayoria de las 

embarcaciones los operadores de los b~r~os porta~ontenedores 
. 

de la tercera generación. Para el transporte en carretera --

tiene. menor peso un contenedor de 40 ~tes que en dos de 20'. 

Su capacidad cúbica es de 65 m3. y su toma de 3400 kg. ·con -

carga útil de 27 tons. 

Este tipo de contenedores representa el 30% en nbmero a ni-­

V21 mundial. 

Practicamente ningun contenedor de 40' cuentan con prefora--. 

ciones para las orquillas de montacargas y estan diseñados -

p~ra su izaje y manejo en tierra con "marco de izaje" suje--

tando al contenedor por sus cuatro esquinas superiores. 

Los contenedores de 35' son los menos usados. 

Los contenedores, son recipientes de acero, aluminio platico 

6 madera contrachapada con bastidor metálico, que permiten­

la unitarización de la carga, y translada~ la carga·del ori-

47 
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gen, .en el local del usuario, al barco y a la inversa. ·Los 

contenedores por lo gene~al ion de 40, 35 y 20 pies de;la~ 

.go, y en casos especiales de 26' utilizadbs por la compa~,a 

r SE~-LAND; en secci6n transversal; el ancho es de 8' y la al 

rua varia de 8' a 9'. ·•. 

. ... ·, 

·. . ~ 

Existen contenedores, con temperatura controlada por el -­

transporte de perecederos, con iecipientes-tanque con es-­

tructura cuadrangular en las aristas, para el transpGrte -

de liquides, gases y graneles. Los contenedores para carga 

general son a prueba de agua y tienen un sistema para pro­

teger 1 os de 1 a humedad de condensaci6n. También hay co nt en e­

dores plegables para tráficos unidireccionales para el trans 

pdtte de carga de gran densidad en dond~ no se requiere ca­

p~'ctdad v61umétricas se emplean contenedores de la mitad. de 

altura permitiendo su acceso por la parte superior. 

Lo~ contenedores comunes tienen sus.puntas en una tabe~era, 

existiendo algunos con puntas laterales. 

\ 

. 
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20';:8í:8' 
DryCé:<go 

CAPGA StCA 

20'x8x8'6" 
DryCargo 

t:t,:O 
co:o;:;:;tr.or.· 

20'x8'x8'. 
lnsu!ated 
ISO rt:RY.OS 

. 4D'¡:sxs'G" 
DryCargo 

· r:~v.GA SE:CA 

2oxsxs· 
OpenTop 

s::; TECHO 

20'>·8(;8'C." · ~ r. V 
OpenTop 

Sltl TI:CHO 

?O' '8'·8' ·'"" X )~, 
Tan k 

TANQUE 

\ 

.. ----· - .. ----·--
49 

..... 

.. ;..: .. ••:• ... ~.;.:.:· .... 



. . , .. -~ -.... { ' 

: ~ -.. ,. --

., 

CONTENEDORES 

1957 
~'"1965 

1983 

TARA 

CARGA.· 
UTIL •J 

. VALOR 
LAB.MEXICO 

U5A.DO QUE RE 
QUE~,¡: M..'\NT!: 
1\I\UE:.~TO 

REFRIGERADOS 

.A:i\GHO : 
ALTO g 

20 1 24 1 

·---· -··· -·· --.. 

-/ , ~ 

1 
ISO 

1 

MATSON. 

1 
1900 Kg. 

a 

18 ton. 
1 

$: 2,000-. 

1 

1/3 DE 
NUEVO 

i 
X 2.5 DEL 
ESTANDAR 
NUEVO 

30 1 

,, 

1 
ISO 

35 1 •. 

1 
SEA 

LAND 

•• -. • •"> •• • 

40 1 

..... :·: _:_!f,; 

1 
ISO 

.so 

45 1 

A:l\iERICAN 
PRES!DE:-IT 
LINE 

1 
3500 Kg •. 

1 
Z7 Ton. 

1 
$ 3 ,000 

1 

1/3 DE 
NUEVO 

B 
X 2.5 DEL 
EST.tiNDAR .· 
NUEVO 

" 
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DISPOSICION GENERAL DE UN BARCO PORTACONTENEDORES· 
(1040 TEU) . 

Ramp-Yay 
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Fig. 59. Crowth in si.ie of cof\ló&inor ships. 
I,OOÓ h.p. • l35 5 kW. --

areas for research in the construcÍion of large ships. The 
sud:ess'es:achieved in this work shift the optimum sizes of 
ships as determined by shipowner economic calculations 
to tiver larger values. 
lt "!USt. of course. not be forgotten that the construction 
of sUperships presents the shipbuilde~s with complex tech· 
nologféal p'roblems. In the past the demand for an increase 

1 ; • 

¡ 
TabÍe 10. 
l argest tankers Year N ame 
at .Various limes 

' • .. 
! 1953 Tina Onassis 

. ~1 ., 1963 Tokyo Maru ¡ 1966 ldemitsu Maru 
i 1968 Universe lreland 
¡ 

1971 Nisseki Maru 
1973 Globtik Tokyo 
1977 P. Guillaumat 

¡ 
. i 
-~ 

.5 10 15 

in ship size has always grown mÓre rapidly than the build­
ing capacity of the shipyúds. Enormous building docks are 
needed fC?r the construction of giant+.tankers and t_~e cost 
of providing these is very high. lt is 'fhdeed. open to qt·f's­
tion whether it will still be poSsible to build ships by the 
conventional methods if there is any Jurther increase ifl 
their dimensions. 

¡ 
!. 

length Breadth Depth Draught Dead- Power i. 
weight 

m m m m t kW 

' 
236.4 29.0 15.7 11.5 45,700 .13.000 
306 47.5 24.0- 16.0 152,000 20,000 
342 49.8 23.2 17.3 205,000 23.500 
346 53.3 32.0 24.1 312,000 27,500 
347 54.5 35.0 27.8 373.400 29.500 
379 62.0 36.0 28.2 483,660 33,000. 
414.2 63.0 35.9 28.6 554,600 47.800 

93 
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Number of Container 
-

Type ol Deadweight Over-all Breedth Oopth Or aft fScon fltl Speud' 

Shlp Tem11 of 20 Aefrigerant Tonnage Length CFTI B fFTl O fFT) OS 1FT) {.k!'lod 

h Container Container 

A 3,010 41,500 943 106 82 39 26 

B 1,833 150 31,590 850 106 64 38 ·25.3 

e 1,441 j 
26,837 718 102 62 37 22.8 

o 738 100 19,090 616 83 50 35 2!.85 
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. ~- TONELAJE ' . 

BRUTO DE 
REGISTRO 

(TBR) 

1:),24 o 
- ~-

:!'!,184 

21.057 

. ~3.500 

~0,1)00 

51.500 

!í4.500 

~ 

•• 
• )J 

P O R T A C O N T E N E D O R E S 

DESPLAZA 
MIENTO ESLORA HANGA PUNTAL 
(TONS) (m. ) (ril~) ' ' (lli • ) 

19,636 187.0 26.0 15.5 

16,,977 201L3 23.8 14.3 
---

20.400 196.0 27,6 16.6 

23,650 212.5 30.0 16.3 

26,100 242.0 32,2 19.6 

28.9,00 245.0 32,2 24. o ' 
33;600 252~0 32.2 24.4 

= 

CALADO 
(m. ) -

10.5 

g,; 2 

10.5 

10. 5 ' 
,, 

10.5 ~ 
'J· 

~11. o . -
11. o 

" 
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TRANSBORDADORES: (FERRY, RO/RO) 

Son barcos que permiten el transbordo de la carga por roda~ 

dura, por medio de rampas que cuentan las naves en proa, -- .: 1 

_popa o en los costados, apoyadas en muelles y que permiten 

la circulación, simple o doble, de camiones del barco al -.:. 

atracadero o viceversa. 

Las bodegas del barco cuentan con varios entrepuentes y ram 

pas inteiiores para el acomodo de una mayor cantidad de car 

ga ·6 vehiculos. 

c~~ndo los transbordadores no cuentan con rampas, s2 insta-

la-ran adosadas a. un atracadero destinado a este tipo de -

!larcos. De este tipo de embarcaéiones los hay mixtos; en -­

cuanto prestan servicio de carga y pasaje. 

Para la operación'd~ transboradores en diversos muelles ~-­

existentes, se emplean rampas flotantes moviles, lo cual au 
~ 

me;¡!;¡¡ la product·ivídad de instalaciones pe,rtuarias 

En M~xico, se presta el servicio de transbordador en cabot~ 

je; entre topolobampo- La Paz, Guaymas- S~nta Rosalia , -

Mazatlan - La Paz, Puerto Vallarta - Cabo San Lucas, Puerto 

Juares- Cozumel. Los transbordadores no cuentan con rampa -

57 ... 
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Y. son de 1000/4000 TPB. La implantación de un sistema de -

tran~bordador~s es una herramienta para el tr!fico de cabo 

taje al permitir ahorros subst~ncial~s en el consumo. de --

,energia. 

También son utilizados en tr§fico de altura a distancias -

'·. -· ~. 

medias ya que es de mayor costo que los barcos de carga g~ 

neral, y trabajan con flete muerto por la mayor relación de 

vacios en las bodegas. . 

--
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TRANSBORDADORES (FERRYS) 

TONELAJE 
BRUTO DE 
REGISTRO ESLORA MANGA PUNTAL · CALADO 

(TBR) (m. ) .. (m) . (m. ) (m.) 

50 20 6.0 2.3 2.0 

100 25 7.5 ?..7 2.5 

200 35 9.0 :L2 ~us 
' 

300. 42 10.0 3 ~ !5 . 3.0 

. 500 50 . 1L5 3o9 3.2 

1,000 64 13.0 4.4 3.4 

2,000 85 16.0 4.2 
_, 

3,000 110 19.0 5.0 

4,000 .. 125 20.5 5.6 -·· 

. 5, 000 130 22.0 6.0 

iij.OOO ~. fjG ,..'3" o 7~4 

1,000 160 24.0 . 7.8 

s.ooo 185 25,0 7.9 
/ 
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BARCOS PASAJEROS: 

Estos b~rcos los hay hasta de 80000 TRB, los calados, desear 

gado y cargado tienen una pequefia varia~i6n dado que 1~ caL 

~a esta repre~entad~ por el peso de los pasajeros y el avi­

tuayamiento y rige fundamentalmente el peso de los c'maro--
' 
tes y servicios de los pasajeros. 

En M~xico arriban cruceros tur,sticos de hasta 30000 Tons. -

de desplazamiento con 9.0 m. de calado. Sus arribos son por 

t~mporadas, cuando en sus pa,ses de origen no operan, arri­

ban a puertos nacionales como ejemplo en invierno no operan 

en E.U., y los navieros organizan viajes tur,sticos en M~xico. 

3AHCOS PARA PERECEOEROS: 

Cuentan ~on. bodega~ con temperatura controlada y 1~ carga-· 

aescarga de los.produdctos se realiza a trav~s de-portones 

ij puertas localizadas en los costados, 6 con escotillas en 

Ja cubierta pricipal. 

tos barcos de este tipo que arriban, a. los puertos naciona-. 
~i~ son del orden de 6/8000 tons. de desplazamiento. 



TONELAJE 
BRUTO DE 
REGISTRO 

(TBR) 

500 

'1,000 

2,000 

3,000 

4,000 

5,000 

6,000 

7,000 

'.8,000 

. 10,000 

'15,000 

20,000 

30,000 . 

5~000 

80,000 

. .. 
• 
' 

·DESPLAZA 
MIENTO 
(TONS) 

500 

1,000 

2,000 

3. ooe;, 

4,000 

5,000 

6,000 

7,000 . 

8,000 

10,000 

15,000 

20. o.oo 
30,000. 

. 50,000 

.80,000 

--

•, 

· E_SLORA, .. :· _MANGA,'_ -, .. PU~JÁ,L' .. CALADO 
·· _(m. ) .·: ( Pl • ) , .,_ . • .(m·. ) · , (m. ) 
" - ~\ > : -~ ": -. "J ' 

. ¡ 

' ¡-

50.0 

65 .o 

. 8. 2 

10.0 

82.0 12.0 

95.0 13.5 

105.0 14.8 

113.0 15.8 

121.0 16.7 

127.0 17.7 

135.0. : 18,2 

145.0 19.2 

165.0 21.5 

180.0. 23.0 

210.00 26.5 

245.0 30,5 

290.0 36.0 

4.5 

5.3 

6.4 

7.3 

8.0 

8.8 

9.5 

10.2 

10,8 

12.0 

13 .o 
13 . .Jl 
15. 5. 

18.0 

~:21.0-

-· . 

4.0 

4.5 

5.2 

5.7 

6.3 

6.8 

7.2 

7.6 

8:0 
8.5 

8.8 

9.0 

9.5 
·-

10,5 

11.7 
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BARCOS GRANELEROS: (BULK!CARRIER) 
' 

Estos barcos ~e clasific~n principalmente en mineral eros y 

para graneles agrícolas.: 

Los mineraleros han evolucionado hasta llegar actualmente 

las 300,000 TPM y requieren instalaciones espectalizadas 

para las operaciones de targa y/o descarga en puerto. 

~varios patses se han establecido siderurgic~s en zonas -
i . 

portuarias para aprovechar la economta de escala que repre­

senta la utilización de barcos de gran porte, En el caso de 

México se tiene previsto recibir barcos de 100,000 TPM, en 

LázÚo Cárdenas, aunque actualr.1ente arriban de 70,000. En -

el puerto proyectado del Ostión, se pretende_connstruir mue 

lles para barcos.de 100/150,000 TPr.l. 

·.Los barcoscpara graneles agricolas requieren tambiin insta 

laciones especial izadas. para sus o-peraciones en puerto. 

i:ua~do se utilizan las terminales de carga general para la 

carga/descarga, se emplean barcos de hasta 30000 TPM. Cuan 

do.se cuenta con instala¿iones especializidas con muelles 

y silos, se puende emplear embarc.aciones de 40/50000 Ton .• · 

En México operan terminares granel eras en el puerto de Vera 

cruz, con 12m. de profundidád, en Guyamas con 10 m. y 

aproximadamente en lázaro Cárdenas con 14 m. de ·,profundidad. 

,. ·-, •_, 



.. .. . . 
Para profundidades del orden de los. 6 m. en puertos fluvia-

16, operan barcazas de 10/25000 TPM auto-descargables o sin 

equipo .abordo, .que permiten el manejo de granos con una alta 

eficiencia y que se utilizan en distintas medidas como entre 

d Misisip) y Tampico, Tuxpan y Alvarado. 

·Otro tipo de barco para .carg(ls a . .granel, son los barc~s termo 

para el transporte; por ejemplo: de aZufre l~quido, cuyas -­

o~racion~s son a altas temperaturas .. México exporta en esta 

forma parte del azufre vía puerto de Coatzacoalcos. 

t~ndo los países importadores no cuent9n con instalaciones -

~~cuadas para la recepción de este tipo de barcos. el azufre 
~·,;., 

~transporta en granel eros convencionales de granel seco. 

6.3 
. ... 



·.·Evoluci6n de la~,Flota ~lundial de Graneleros (Solidos). · 

1 

·Para el transpor~e de productos agricolas se utilizan granel~ 
···ros que comunmente se les denomina ''Graneleros". Para el gra­
. ·t :.' 
.nel mineral se denominan "Mineraleros". Est.os últimos pueden· 
-ser mine:r:aleros "puros" o combinados es decir que pueden tra~ 
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 por las siglas OBO (Ore - Bulk - Oil) 

Granel eros o B o 
T.R.B. T.R.B. 

64 

·,- Años Núni. (en Millones) Núm:. (en Millones) 

1970 2o 321 :58,3 207 . _3 '3 
'.- .. 

1972 2o754 48,4 294 15,1 

1973 2o954 53,1 349 19,5 

19.75 3.308 61,8 40'1 - 23 '7 . 

1976 3,513 66,7 419 25,0 

1977 3.887 74,8 426 26,1 

La tendencia de 'los bUques graneleros es de aumentar sus dimen 
siones dado que el costo del transporte se reduce al emplear -

'embarcaciones-de gra~orte, no obstante el aumento en el costo 

de instalaciones en puertoo 
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B A R C O S G R A N E L E R O S 

PESO DESPLAZA 
RUERTO MIENTO ESLORA. MANGA PUNTAL CALADO 
(TON) . (TONS) . (m.) .. (m. ) (m.) (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 88 12.7 6.8 5.7 

4,000 5,33"3 96 13.9 7.5 6.1 

5,000 6,667 104 14.9 . 8.1 6.5 

6,000 8,000 118 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 

!2,000 16,000 150 19.4 11.2 8:5 

15,000 20,000 149 21.3 11.5 8.6 

20,000 26,667 . 164 23.4 12.7 9.2 ·.- . 

l5,000 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. o 

50,000 66,667 222 31.4 17.1 11.7 

;)0,000 80,000 2:tS 33,3 :!.8 .1 12.3 

70-.000 93,333 248 35.0 19.0 12.8 

80. o 00 106,667 259 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. o 18.0 

250.000 333,333 330 53.5 30.0 20.5 



1 .·-

BARCOS TANQUE. 

La .tendencia de tamaño de éstos barcos qu.edo en la ingenie-

rfa .del detalle de barcos de .1 000 .. 000 TPM., con la apertura. 

del canal de Suez en 1970 pr'opicio la estabil izaci6n en eL 
i ' - .' . . . 

tamaño a 500,000 TPM .. El barco tipo mundial mas comun en -

esta época· es del orden dé 250,000 TPM. 

Debido a que la evoluci~n en el tamaño de los tanques .a idd 

por delante de los puerios se h~ diseñado un sistema a base 

de manoboyas para la ca~ga y descarga de este tipo de barcos 

en mar abierto. La evo1Jci6n de los tanques de 100,000 a 

500,000 iOPM., se desar~oi16 en una decada; una monoboya con 

s·iderada una·instalaci6n; provisional, req~iere ,de 8 a 12·me 

ses_para su in{cio de operaciones mientras que,un puefto p~ 
) 

ra barcos de 250,000 TPM., requiere en terminos general es de 

8 .a 10 ~os para su planeaci6n y construcci6n. En México -­

.existen monoboyas para 250,000 TPM., en Coatzacoalcos, Dos 

Bocas y Salina Cruz, en un futuro se contar~ con puertos ade 

cuados en Dos Bocas y Salina Cruz. 

·Para el gran cabotaje, vía canal de Panama para efectu~ trá 
:="+. 

fico entre las costascdel Golfo de.México y y el Pacífico,­

se emplean barcos. tanque denominados "Panamax" con 70/80000-, 
TPM. como m~ximo. 

Los buques tanque requieren para navegar con seguridad de 1/3 

di su capacidad de carga 6 peso muerto y sus bombas para car­

g~/descarga tienen una capacidad dé l/2 de su capacidad por -

hora .. 

:.:.· 
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&i•ten barcos con lastre limpio 6 segregado y sdcio, en l~s 

~im~ros el lastre (agua de mar) esta alojado .en tanques es­

~ctficos para este fin. los segundos utilizan los tanques 

donde se. transporta el producto, lo que da la denominación 

·~lastre sucio y se requerirá contar con instalaciones para 

el deslastre en puerto ó en .monoboya en los puertos de países 
' 

u'portadores de productos petro 1 eros. Estas insta 1 a e iones .e o n 

risten en tuberias de conducción y fojas de deslastre en las 

uales se re~upera el aceite contenido~n el agua de lastre. 

bisten barcos mixtos de~ominados O.B.o.· (ore, Bulk, Oil) -

.filie transportan ya sea petroleo ó minerales pa'ra aprovechar 

los viajes ,de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo: 

uportar· petroleo e. 1mportar carb6n, con·'lo cual se obtiene 

ma gran economfa en fletes marítimos.· 

'':'' 



'#;: 

_,. 
·.,' 

. ·--
.. ;_ -· 

•. Evoluci6n de la Flota. llundial de Graneles>Liqtiidos; 
:'.: .. 

':, . ~ . . -... ' . 

,, 68 

·~:).ae carga generalmente transportada de este grupo, 

. ·}i~b y sus derivados. La denomina'ci6n de este tipo 
... • 1-

es el p~tro .. 

de naves es: 

buquetanque 6 petroleo. 
';· 

•' ' 

. En los años 40's el bar'co tipo ·era del.orden de las 1 S, 000 '­

T.P.M. 

En los 50's de 50,000 T.l".M. · A partir de 1960 se inicia la 

construcci6n de grandes petroleros, tales como: 
.... 

''1966.-

1968.-

1975.-

• -E 

"Tokyo 1-faru" de 151,252 T.P.M. 

"Universe Ireland" de 326,585 T.PM. 

.-E= 346m.;~~= 53.3m. C= 24.8m. 

"Globtik London; de 483;939 T.PM. 

= :360 .m; M = 62 m. ; e= 28 m •. 

-J;~-' 
La·· flota-: mundial de tanques· y· barcos especializados para el.-~ 

'. 

transporte de gas licuado _y_ _productos químicg_: es como sigue: 

•, 

·-;:i~~~;- ~-

. ' ' ' . Tanques Gas Licuado 
T.R.B. T.R.B. 

Años Núm. (En m nones) Núm. (en Millones} 

"' 
1970 6.103 86. 1 504 1 '8 

1972 6.462 105,1 582 2,4 
._., 

-~~--

... 
"" 

1973 6.607 . 115,4 624 2,9 
~·. 

1975 7.024 1 so. 1 858 4,0 
. ,. 

1976 7.020 168.1 920 4,7 
~·-/... ,. 

1977 6.912 174.1 985 6,2 
· .. 

El incremento notable en este tipo de barcos no ha .correspondi 

.. do a la construcción de puertos de aguas profundas, por lo que 

' 



/ 

~ ha tenidó que idear instalaciones alejadas de la costa, ta 
les como las monoboyas que permiten la carga/descarga de. eite 
tipo de barcos. 

A la fecha este tipo de barco se ha estabilizado en medio mi-
116n de T.P.M. para los de mayor tamafio y ~1 de 200,·000 a 
3SO,Ob0 T.P.N. como el optimo operacionalmente. · 

-··. 

. . . - .--~ 
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Caracter1sticas d- un-barco para tansporte de gas de S3,qoo m3, ., . 

DIRECCION GENERAL: El barco esta diseHado para el transporte de gas licuado, y amoniaco. Cuen 
ta con cuatro tanqu~s de carga, diseftados para soportar termperaturas de = 
hasta - qsoc 

CÁRACTERISTICAS PRINCIPALES: E_slora: 216,50 m,¡ Manga: 32.25 m.¡ Puntal: 1a,qo m.¡ Calado en.;. 
Carga con gas propano: 9.82 m.¡ Con amoniaco: 10.7q m.; Velocidad· 
_cq,n carga de··propano: 18 nudos. __ · 

CAPACIDAD DE CARGA: Volumen Total: 52,800 m3. ¡Tanque N'? 1: 12,730 m3, ¡.Tanque N~- 2: 13,590.m3, 
Tanque N'? q: 12,890 m3~ 

MAQUINAS:. Propolsi6n: 
para vapor. 

20,300 HP, a 122: r~p.m.; Auxiliares: Planta de luz _3900 KW, caldera 

ill 
OPERACIOW DE CARGA Y/O DESCARGA: Diseftado para transportar gas licuado tal como: butadieno, pro 

pileno, amoniaco; en cuatro tanques a la presión 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 q, Asi mismo = 
cuenta con·dos bombas sumergibles en· cada tanque, las cuales-
permiten efectuar la descarga en 19 hrs. · 

• 
l. La carga y de~~aria se re~liza a co~trol remoto y con monitores 

localizados .en la caseta de control del muelle. 

ESPACIAMIENTOS HABitABLES: Cuenta con 36 camarotes,· incluyendo 11 oficiales.· 
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B U Q u E _T A N. Q u E S 

ó'ESO . DESPLAZA · 
MUERTO. MIENTO ESLORA ¡ MANGA .PUNTAL CALADO • 
{TON) (TONS) (m.) ( (m; ) (m. ) (m. ) 

' 5,000 6,667 103 
i•· 

15.1 7.8 6.5 ,. 
!; 

6,000 8,000 110 '· 16.0 s.¿ 6.9 

7,000 9,331 116 16.8 8.7 7 .• 2 
1 

8,000 10,667 126 15.7 . 9.0 7. 4 . 
i 

10,000 13,333 140 f 17.2 9.8 .7. 9 
. 

12,000 16,000 150 18.4 10.4 .8. 3 

15,000 ·zo,ooo 163 20.0 U.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 
' >·. :/::;t. 

40,000 . 53,33,3 206 29.7 15.5 ~r 11.5 

45,000 60,000 223 30.5 15.2 11.2 

50,000 66,667 222 32 .o ~6.7 12.2. 

130,000 80,000 236 34.0 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 

ao,ooo 106,GIJQ=- 260 :n. 3 :UL S 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 o4 15.5 

150,000 200,000. 320 45.8 24.1 16.5 

200,000 272,000 326 49.8 23.2 17.7 

:250,000 333,333 338 5],.8 26.7 20.6 

D - 2.1 _L 1.3 
PM _ 1.6 (FLOTA PHiEX) 

TRíl- PM TRB-
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EL TIPO DE Cl1RGA Y LOS. SISTEMAS DE TRl\i':SPORTE 

CARGA 

INSTALACIONES 

' 1 

; ¡ 

- ,. . -.·., 

i 
l. 

- i 
' i 

1 

¡ 
NAVIEROS 

~--C~~~~w~ , t 1 
- - FABRICANTES 

EQUIPO 

... ~ 

t~~--------~--~~ 
'-----_E_Q U-:;ri -P

7

o _____ __)) 

TRANSPORTE 
TERRESTRE 

i3 



~AMA DE DIRECCJO~~S, DEl 
OI_EA, 1E Y CORR ll:::Tt, P¡!Rfl 
I_OCA1

<< llf<CJOI( DE m: CM:!''_ 
DE 1\CCESO 
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CANA'. F. S. n~ f,CCESO 

. DOBtE CJRCiltACtOr! 8 11AtlGAS . 

Ut!ll C J R(UI.AC 1 ON 5 

CORRIE"TES "- 2 - 3 NUDOS 

Vll:tlTOS TRANSVERSAl_ ES ~ 35 - 55 KM 1 HORA 

. •· . . . 
. ·· . .._. 

' 
. . .... ) 

5 M 

. .. .::a::::::: _____ . __ 

... 
"' 



.. . . . ' ... . . 

DISTANCIA DE FRENADO DE 
EMBARCACIONES 

. .. . . . . . 
• 

' 
'! 
1 

\ :? 30 .• u:.:.- . -.... ~ .. 

,, 

CAMBIO DE DJRECCION EN CANALES DE 
NAVEGACION INTERIORES 

1 

1 

1 
1 
¡ 
i 
• ·J 

' ' ¡ 



uJ~1ErJSIONES OE D~.~SH'AS OE CIJ\BL .... \ 
,¡1 

CONDICIONES HORMftLES 
' -~----------~(~D~IA~M~E~T1~0~D~APM.S~E7.N~A)r-~--------~¡~ 

CON SUS PROPIAS 1 
:.:.:MA.:...:Q~U.:..:I fo!.:.:..:.Ac:.!.S ______ 3 _E---------'-...,-;-
C01'! AYUDA DE UN 
RFJ10L CADOR 2 E 

!111 
1' ------------------ ----------------~ 

CON AYLIOA DE DOS • 
REMOLCADORES. 1.5t 

1 

/ 
/ 

---
1 ,,. 
1 ........... ---

'· ....... 

.· 

3 E 

2 F.:. 

1 ~ e: . ' ' .. 

..... ..... 
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~ / 
.~·- -- ,____ ________ ~ 

1.- R0,'1PEOI_AS, SECCJON f1EDJA. - 8, 
CORONA + 5. TALUDES 2:1 

1300 TON/M-E ; X $ 3000 TO~. 4000 M~ = $ 15.600 M 
"'lil!!!l!fA'fi+ílmt 

2.~ DARSENA DE CJABOGA. D = 2 E 
PARA BARCO DE 70,000 TPM 
E = 245. M = 38, P = 18.7. C = 13.3 
PROFURDIDAD 15.00 M . 

V01_Uf1EN: 7.500 000 M3 X $ 250/M3 = 1.875 M= 

3,- CANAl_ ACCESO: 250 f1 PLANTILLA 

7000.000 M3n. $ 300/t13-= ~~ 

~SkiG}]Jt -----.. -

q,- DARSENA OPERACIONES.- 500 x 400 x 15 
3,~00, 000 M3 , X $ 250/H3; ~~ 

TERMJHAI_ CARGA GRAL.~ 1300 
~ 
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PUERTO ~1ARini-lü 
(artHicfal) _ 

' . 

3 _·. 

- -- ......... 
/ ' '\ 

l.· CllllAL DE ACc;t:Só: 

2.-. OBRI\S DE PRO-rEtCit;.: :· .. / .\ ·:' ·' 
( . '• \ Y ABRIGO (ROHPEOLAS; 

\ 1 3.- DARSEN/\ • 
\ 5 t . . . . ' \ )! 4.- FARO DF RECALADA. 

· · ·. · \ · / ' 5.- FDNDEIIDERDS • ., ,. / 
'-....... .·_ / '6,- OBRAS INTERIORES.·-

! 
1 . 

~·---
. :. • ~ ! .. 

._,:. 

1 • 4 
! 
! 

, 6a. I~UELLE ESPIGOU 

6b. MUELLE MARGINAL -----' 

'. 

• 1 • .. • 

·· - ~: 1- 6c. BODEGA~---.------: 
2 

• 

6d •. ACCESOS FERROVMRij$ 
Y C/\RRETFROS. .., 

. ·: 6e; ~BODEGA DE REPARA" . 
,. / C!Or:ES NAVALES 

' ,. . 
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' ¡ 

--~~-------~4 

-1. 

5 

. ' 

6 
\ , 
• \ /\ 

L- CANJI.L !E ACCESO. 
2.- ESCOLLERAS 

..... , 

3.- CANAL. DE NAVEGACION 
4.- DARSENA HITE~!OR 
5.- PUERTO C011EHC lAL 
6.- 13/\Ll ZM11 ENTO 
7.- FARO DE RECALADA 
8.- CRUCES AL RIO 

PUERTO 
FLUV!O 

·r·IARITmC 

.00 
o 



ADMINISTRATIVO 

PROMOSION 
MERCADEO 
PERSON_.\L 
FACTURACION 
FINANZA. S 

... .Y.P / .. 13/JX/84. 

! . 

' 

! 

'co.NSEJ"O DE 
ADMINISTRACION. 

·-· .. 

1 

~IRECCIO:J 

•. 

•/1 : :1., 

.. 
.- .. . . .. 

OPER..\C:IONES 

TRANSPORTE MARITIMO 
OPERACIONES A BORDO. 
OPERACIONES EN .. TIERRA 
- t: 
TltANSPORTE TERRESTRE· 

' 
T E e N I e o 

'pLANEACION DE INSTALA 
' -

CIONES Y EQUIPO. 

SUPERVISION DE OBRA •. 

MANT ENIMIEN'IO. 

\.--
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LAS OPERACio::ES El: EL PUERTO • 
. ,. .. -

Las opcrecioncs en .uri: puerto se rcc1i::ar6n de tal r.J<:ncra 
,' 

'C¡Ue el flujo de c<:rgil o .pilSiljeros en 1a tri.lnsfcrcnci ¡: -~ 
.• · ,;·- ':.- _. t . . ; 

. ;:.,del sistema de tr~nsporte m.:rftino al ~erre:;trc y vi ce ver. 

,a i~O· tegular, y con eficiencia, ccon6mica y seguridad.­

~1 flujo a que nos referimos pued~ ?cprescntarse esquc~a­

~icamente Ge la siguiente manera: 

·. 

.. 

1 
u 

.J Fase B: 1 Fase C: 
' 1 ' - o . 

: tras 1 ~ e 1 ó n l a ! r.1 ¡¡ e~ na -
1 .. ;.:f am1ento 

.• 

1 
ij 

~ 
¡ 
1 
1 . 

• • Q 

fi.l$C D: 
-· 

entrega ----
·i 

i 

·• 
i\si' "Sé- ~é~>:r~,.enta una ,J~ hs Jh;;·ln\:;is :v'ias que puede -

seguir las ~erc3ncias de ~r.1portación al pasar por u~ ~-
. . 

~uesto de atraque. Cada una de las cuatro fases t¿n~ri­

~na 'eterminada cap~cidad de mani~ulación que será dis­

tinta de las capacidades ~e las ctecls. La situación e~-

.i;>arecic!a a la cie un 1lc:uido qu~ drcule por el int~rio1· 

., 

' 
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de una tubería de diametro variable o desigual, en el 
sentido de que el ritmo de manipulación de las mcrca.!:l_ 
cias en el puesto de atraque vendrá determinado por -
la fase que tenga la menor capacidad de manipulación. 
(En la Fig. No. 1~ se tr'!ta de la fase D: traslación). 

De esta semejanza se obse.·va~~ que no -se consi~ue na­
da. con tratar de aumenta~ la capacidad de aquel ele-­
mento del puesto de atraque cuya capacidad es ya la -
mayor (en el ejemplo anterior, la fase A: Descarga).­
En realidad solo se puede mejorar la· capacidad del con 
junto incrementando 1 a capacidad del elér:rento rri.ás es-­
trecho o reducido, de ahi la utilización del termino-

. "Estrangulamiento". La capacidad el conjunto· ira r.:ejo 
. . 1 t 

rando a medida que se incrementa la capacidad de la -
• fase B, hasta que llegue a igualar la de _la fase D: -

Entrega. Ct1alquier mejora adicional de la capacidad -
~ota1 exijiri un aumento simultaneo de la capacidad -
de las fases'B y D. • 

~a 1{nea de flujo de carga se podra obs~rvar en la -­

¡: i g • N o . , e n 1 a e u á 1 se m u e s t r a n 1 a.s i n s t a 1 a e i o na s 
en sección transversal para carga general, manejo de­
liquides y de minerales . 

0.1. TERMINALES DE CARGA GENERAL. 
-En casi todo el puerto la carga general 

más importante d'"l tráfico marítimo. El . ~ . 

es 1 a .. 
va'lot· 

parte 
de 1 a 

rcc:ln1i.C1Jzneta'l es ';;nns·ideraQ;Ieme&1te ;,¡ayor que el va~ 
. . 

liH" ¡numedi•J de las mercancías de granel. El r.1anejo 
de una gran variedad de pequefias cargas requiaren ·· 
de mas espacio, m§s trabajo personal y un cuidado -
~ás meticulosu. Por lo tanto es justificado e~~lea1· 
Q.tll mayor detalle en la planeación <d·~ este tir-o de <• 

'tií'ls>:.a1acioi1es que para otras partes •iel· puet·to. 

De acuerdo COil el diagrama de flujo ,Je merc~r~ias 

ili11:CrionH:onte descl'i to, la 'fase de descar9a 0 

de e"barcacioncs, se realiza por .med'io de 1:'~ 

carga 

84 
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del harca· O por medio de .las grui!S del mueHe, C)Ue • 
:'. 

corren a lo lar~o. del puesto de atraque, en México,-
se utiliza clprimero·de los dos sistemas. En otr-os­
paises de Europa~ Asia y A~erica.del sur, la· carga­
y d~scarga .de embarcaciones se reali2a empleando 
gruas de ~uelle. ~a efici~ncia de ambos sistemas ~s­
apro~imadamente el mismo, si~mpre qu~ se cu~nte c~n-

' suficiente y adecuado equipo de traslación de ca:·ga. 
En la fase "B" de: translación de carga.se efectua, en.. 
tre el frente de agua y la bodega de tránsito, a es­
te espacÚl, se le de'nomina plataforma de. trabajo, --. 
que debe tene~ suficiente_ancho para alojar ~os v~as 

de ferrocarril.y 2spacio para el tránsito de ca~io~­
nes, debido al gr~n po~centaje de carga que es mani~ 
pulada en rn~niobra directa de barco a t~en o ¿a~ión-

. . . . 
o vicever.scr, este esp¿;c:"f.o .se considera ccnveniEint; no-
_sE~ menor¡;~ 20 i·its._y 30 Mts. máximo,ya que de··-­
otra manera· la dista~cia a la bod~ga de tránsito se~ 
rfa demadiado lar~a re~uiriendose un.mayor nOmerc de 
aquipo portuarto de ~ranslación de carga. La 1ongt-~ 

• 

;;s 

tud del ~uelle para cada puesto de.atraqui, ~~~ como 
la ·pr~J~nJ~dad:.de a~ti; será de~er~inada por e1 tarna­
~o.y calado de los buques que arriben el puerto. La­
t<Hl<dencia al crecimiento en tamaño de harcos de ct=r~ 

ga ,general e.s meno1· que ·tos gra11eles y ·los· Buque-i;a~., . .. . . . . . --
ques, ál. respecto tal parece que se llego al buque·· . . 
de cararterf~ti¿as o~timas, que reqtiiere una prof~n-

. ... . . 
di dad dd ·•gua de·~ Oi'"den de los lO=Mts,; previni erd•l~ 
~~~~ el d'iseño de 'J~>s muenes una posib"le pr.ofundi;:a-·· 

• ci6n a 12 Mts. para tomar ~n cuenta futuras necesid! 
des. La ~slora media se con~idera de.160 Mts. pcr lo 
~u e la 1 on gi tu d de 1 a. tril ,;;_\du ,.,, 1\e td a de 1 a o. IHs. pcr. 
nnH.icndo con esto ·dejar 10 Hts. a cada lado del t-at·· 
co <como margen de seguridad entt·e naves y ~11ra 'la ·sJt 

jeción de los cabos al muelle. 
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La productividad por .,atracadero. depende del tipo y V.Q. 

lGmen de carga, para carga gener~l fraccionada ~e co~ 

cider~ del orden de las 480 Ton/dfa/barco. Para gran~ 
les en descarga directa un pro~edio de 1000 Ton/dfa/­
barco~ Si en un muelle determinado se hallan los d~s­

tipos de carga anteriormente mencionados, la producti 
vidad. estar~ en funci6n de los volumenes de carga de~ 

.cada producto, conciderando un promedio aproximadame~ 
te de 280-300 dias de trabajo al año, para tomar en -
cuenta dias festivos descompostura de equipo di~ bar-· 
co ·o de ti erra y suspe·nciones por fenomenos me.tcoro16-
gicos. El rendimiento en las operaciones de carga o 7 

descarga ser~ dbl orden de 130,000 a 200,000 Ton/año. 

Para planear nuevas instalaciones de atraque es indi~. 

pensable efect~ar un estudib de los rendimient~s en -
la terminal de carga general. ya que aates de progra­
mar ampliaciones es necesario verif~car que los rendt 

. . -
mientos en las maniobras de alijo sean las m~s convc-
vlientes, ya sea aumentando 1 a productlvi dad, el núr.:e- ' 
~o de dias laborales y los turnos de trabajo. Este as 
pecto se podra observar en la Fi~: No. 14 que muestra 
la relación entre la productividad expresada en tone 
hdas-hora.:.gancho, el número de atracaderos y en núm~ 
wo de dias disponibles del muelle. co1no ejemplo hemos 
consider~do la_comparacf6n de dos rendimientos, uno -
de 12.5 Ton/hora/gancho y el .otro de 20.0 Ton/hora/--
gancho, obí:eniend~parl e'l pr-imP.r caso 6 atracaderos·-
[;l~1:ra ~1 mane ,jo d.e '600 ,000 '(úJL/'!iii} lf r~L~ dce otro 4 ~~·o· 
a'IG!racaderos, · 

La gráfica mostrada fu~ tomada de la publicaci6n "Pn~~ 
Oe•Jelopment" de· unct:Cld i>U;J]i.c¡¡do en :l.97B y que fué ., .• 
e1ilblli"ada conside'<aildo c~;;¡e:d'li:;·l0nes rie D·ie~as <en viilS·-· 
de desaaollo. 

ll 

la fase Me• de alrnace~ami~nto, comprende la bodega d~ 

~~¡nsito de mcrcanctas. es ~1 ~lementu m~s importan~~ 



. .. 
d~· un atracadero de carga general. Todas l·~s activid~ 

~es estan concentradas dentro y alred~dor de la bode­
ga, su proposi~o es protejer la carga de la l.luvia, ~ 

del pol~o y el vierito asf como de da~os accidentales­
-Y· robos. ACtua como .vaso regulador entre· los sisteriJas­
de transporte marftimo y terrestre al.pe~mitfr for~ar 
bloq~es de carga para la exportaci6n e importación. -
Las cargas de ex~ortación deben ~er preparadas en la­
bodega para ser· cargadas de acuerdo co,n el plan de e!_ 
tiba·de las embarcaciones. • 

En ~ingün caso.las bodegas·de tr!ns;to ser§n usad~s -. ' 
í)al'a almacenamieil~.o de 'larga dur'aci6n, la cai'9i! no de 
!l:le permanecer :u'l'l mfnimo de tie.mpo y ser retirada para 
evitar un cuello de botella en el flujo de·mercancias, 
!Para el almacenamiento de .larga duración,· deben pre-.;. 
·'terse bodegas para este f'i;1, de·!lomii1ada!: bodegas est_!!. 
~1onarfas que se loc~lizan por detras de las de tr~n·· 

c.!l;o. 

·~ra 2vltar el GDDgestionamien~o J dar.facflidades a-
1os embarcadores ,, en Hex·i co se pé1·mi te el almacena--­
niento.sin cobro por.i5 dias, despuesde eseperi6do-. . . . . 
'Oe ·1~icia el cobt~o del aimacena10iento de c·arga. si el 
~u!lle es de 180 Mi~ . . la lon~itud ~onveniente de la ~ 
)adega es del ord~n de lo~ 120 Hts., localizada el -­
~Centro del 'muelle , quedi1~do espacio en .las cabeceras 
para el estacionamiento de equipo almacenamiento de ·• . . . 

;·:~ iHicho de ·¡a bodega tuilld<?ne !;~11ga un mfni r.¡o de 40 · 

Mts. y de ser posible si existe es9acio tender a 50 -
Mts. ~ara de esa forma exteilder más uniformemente lij 

.,;,,I;'<J::\. s1c: ·:1•~ces·ld'1d de c'>i1a¡· ):¡¡:; :ili\~~rentes lotes q¡¡~ - . . . 

¡,e agi"upa11 í!ll :.·u ·Jnt.e•·iur, de esta forma el acceso ;;-
cada lote es rnSs f1ctl con ~1 tonsiguiente ahorro e~· 
tiumpo y aun1ento de eficiencia. 
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la raz6n princi~al para aumentar lo más posible el 
• 

anchci de la bod~gj es debido a que el espacio pr6xi-
mo al frente de agua es mucho mSs valioso que en .la­
parte posterior ya que es fácilmente accesible en la 
lfnea directa desde la bodega de cada buque, sin do­
ble manejo de la carga y sin la necesidad de cruzar­
calie~ o rodear la bodega de tránsito. 

l~s bodegas de tránsito deberan tener puertas cori di 
mensi6n mínima de 4.50 Hts. de ancho por 5.00 Nts. -
de altura a lo largo'de sus costados y en:las cabe-­
z~s para facilitar• la maniobra de carga y descarga -
de camiones. • 

las puertas del costado o ~qsterior de las bodegas 
-comunican al' transporte terrestre. 

la iluminaci6n diurna y nocturna-es importante. para 
permitir el trabajo todo el dfa. ~ara la luz diurna­
s~. rec6mienda colocar· lucernarios ~uya superficie 
·:s~a un mfni.mo de 7% del a1·ea ·co·~al. 

i>ara el almacenamieñto de carga en tránsito a la in 
tenperie, .deben preveers.e patios localizados en zo­
~as próximas a las bodegas de. tránsito convenient~­
únellte diseñados de acu.erdo con el tipo de carga que 
se maneje por el puer~o. 

la fase "D", 6 sea la entrega, se relaciona con los 
accesos para el transporte terrestre. y deben ser --

. . ~ 
plftneados par~ un movimiento sin obstruccifin de --
los vehiculo( que llbgan y salen, ya sea vactas o -
~argados, sin interferencia para las operaciones de 
manejo ~e carga y sin interseccicnes ¿on los patios 
de •lmacenamiento al descubierta debtend~ existir -
1cceso fi~il a'las cargas almace~adas a la in~empe-

~ ú'"l~!. !.OS acsesos terrestres del ;¡ll!Jel'tO estarán CO--" 

nectados a las redes de carreterzs y ferrocarriles-

88 
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.. ,· 
de· 'la1 manerá "~''e no existan congcsi:ionamicntos· que, 

i'IOS proboque,, !-!"cuello de botella en el f.lujo de mcr-­

cancias en la recepci6n de entrega .• 

Una_disposici6n de terminal de carga general puede -­
observarse en ~n~ figuro~s No. 16 y 17. 
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DlMENSIONAMlENTO.DE UNA TERMINAL PARA 
MANEJO DE CARGA GENERAL FRACCIONADA 

las Naciones Unidas a ~rav~z de UNCTAD a editado un manu~l 

noesarrollo P~rtuario" el cuál cuanta con datos b~sicos p~ 

ra·el dimensionamiento • 

. Dicho manual recopila datos de la catividad de un sin núme 

ro de puertos del mundo y proporcionando datos básicos pa­

ra la elaboración de anteproyectos, los cuales se deberan­

ajustar a las condiciones locales de la instalación que se 

pretende proyectar. 

Empleando las graficas de planificación de la p~plicación­

antes mencionada, se podr~ obtener el número de atracade--
. 

ros necesarios para un determihado velamen ~sperado de ca~ 

ga~ tomando en cuenta los rendimiento en el manejo de car-

ga en 1 as e"mba rcaci enes··: • 

'~manual cuenta para este caso, con dos diagramas. Primer 

dia~rama (giafica lA y IB), permite determinar las necesi~ 

dade.s del pu:~rto·"de atraque-día (número de dias bar.co atr~ 

cados) y el número aprQximado de puertos de atraque necesa 

Esos valores se utilizan como punto de partida para el se­

.gundo diagrama (IIA y IIB) que indica el ti~mpo previsto -

de permanencia del buque en puerto y puede utilizarse come 

base para un an~lisii de costo-beneficio. 

.. 
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Los.,,diagramas IA y IIA son aplica.ble$ a puertos con 2 .a 1.0 
' '. 

atracaderoi y los .IB.y:I.IB para puértos ~e 10 a 30 atraca~ 

deros: Con lo que respecta al diagrama 1, se toma la pro-• 

·'ducti b.ilid~d ~edi a 'por C'u~'·drflla :(ndniero de tonel,adas car- \ 

. ga'das o descargadas por hora y por cuadrilla) para el gru­

po~ de puiitos de atraque de carga general fraccionada, e~ 

be aclarar al repecto que en los puertos E~ropeos la pro~­

ducttbilidad se basa ·en Ton/Hr./Cuadrilla y en America 

Ton/Hr.gáncho, por lo que es necesario tomar en cuenta es­

te dato para la aplicaci6n de los diagra•as~ 
,. . . . . . . ... . 

Esta~ctfra deberá obtenerse de los rendimientos efecti~o -. 

almacenados en el puerto o, en·.caso de un·.nuevo puerto de-
--

observac1.6n é informact6n obtenida en otros puertos de la-. 

regi6n. 

EJEMPLO DE"''APUCACION 

Supongamos· un puerto con 2 a 10 atracaderos con los siguieo 

tes da tos:· 
. ' 

. .".' 

: .: .. ;· 

-
Predicci6n del movimiento de carga 

·· .. en.un año determinado: 

. · ..... 

·. -~00,000 Ton. 

' 93 . 

-· 

. Rendimiento manejo de· carga: 

Tiempo de trabajo 

12.5 Ton/Hr/cuadrilla 

dos t;~noi de 8 Hrs. y 
6 dias por semana 

Numero de cuadrillas: 

Número de. di as de. servicio· 
por año: 

2.5 cuadrillas '/buque 

350. 



. APLICACION A LA GRAFICA lA 

1.- En el eje de "Promedio de Ton./Hr./Cuadrilla, marcamos-

12.5 se ~raia una l{nea ve~tical descen~ente,: hasta el 

punto en que esa l{nea corta la lÍnea que representa la 

fracci6n de tiempo durante la cual se trabaja en los bu 

ques atracados. En nuestro caso esa fracci6n será: 

2turnos x 8 Hrs. 6 días a la semana 
24 Hrs. al dia x 7 (semanas) = O.S72, este faE_ 

tor tiene en cuanta, los días en que no se trabaja en -

el puerto de atraque. (Se podri observar el impacto de­

el nQmero de· turnos de trabajo). En seguida se traza --
.. 
una línea horizontal hacia la izquierda hasta la inter-

94 

secci~~, con la que representa el número de cuadrillas - ' 

emple-ad:as por buque en cada turno. . . . ~ ~ 

A continuaéión, se traza una línea descendente vertical 

· mente hasta la curva que representa la predicci6n anual 

del tonelaje en nues1ro caso 60,000 Ton. Continuando 

con una horizontal hacia la derecha hasta cortar la 

curva que representa el nGmero de dias de servicio del 

puesto de atraque para recibir barcos, se traza otra_-­

l{nea vertical hasta cortar el eje que indica el número 
• 

. aproximado de puestos de atraque ne"cesarios. La trayec­

toria de las rectas trazadas al cortar los ejes nos .dan 

la siguiente información adicional: Toneladas por día :í 

por cuadrilla, toneladas por buque y por día y necesida 



, . ... 

des de puesto de atraq~e. Es. d~cir en nuestro caso· se 
: ;. 

obtiene: 

Productibilidad media por buque 450 Ton; diarfas y una 

~-n~cesida~ de puestos de atraque-di a de 1330 dfas por ~­

a~o. 1~ _que representa aproximadamente seis pue~tos de· 

atraque . 

. Este es un dato aproxi~ado ya que no ~oman e~ cuenta 

el costo del tiempo de pernanencia del buque en el--­

puerto. Para conocer e•te costb,_se utiliza el diagra­

ma II con los datos ~btenidos en l. 

Para la utilizaci6n 'del d{agrama IIA emplearemos los ~ 

·siguientes datos, Número de puestos de átraque-dia-1330 

Número de puestos de atragu2 -5,6 6 7 

N~mero de .dias de servici~ al a~o 350 

95 

·costo diar_io de permanenda.·de barco en puerto ·350Q dolares. 
·'.. '' . - . ' '·. - . ' . . 

Con cinco puestos de atraque, el tiempo total de pern:~ 

nencia en el pue'sto es de 1800 ·di as, mient.ras que con-
, .;;; 

·seis puestos, el tiempo total dé permanencia en el--­

puerto se reducen a 1500 di as,· si se d-ispone de siete­

puestos""oe atraqu~.·desminuirá el tiempo de permanencia· 

\del buque a 1400 Citas. Teniendo en cueñta que las perdi 

~das dividas a la insuficiencia de instalaciones portua­

\rias en el ~aso de que, de manera imprevista, el desa~­

~rollo econ6mico del pafs evolucione favorablemente, ~-· 
prdrian ser superiores al costo de un nuevo puesto ,de -

i 

·-
' '•. 

.. 



atraque. Por lo anterior el Ingeniero Portuario tendra 

que determinar se la reducción del tie~o de permanen­

cia del buque que trae consigo la opiión de seis pues­

tos de atraque en relación con 1~ de cinco puestos, -­

justifica la inversión dil nuevo puesto y de la misma­

forma de opción de siete puestos de atraque .. Esto se -

· efectua normalmente ~ediante un analisis costo-benifi­

cio. 

96 
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EQUIPAMIENTO PORTUARIO · 

·,r. , ... 

El :'equipamiento lo dividiremos;( en ·ros siguientes aspectos:_ 
¡ 

.. ·~ 

. 3.-

.·• 

. ·.• ., 

Ayuda's .. a · Ías operacione~' de entrada; ciaboga y atraque 

de embarcadones (y a la. inversa) . . - . l .. 
--~· _:~· J .. -

'IIis taláciones·: y equipo tpara. carga general: - . , ' 
. 1 1. • • 

·Fraccionada ; presl:h)'gada y paletrada 
. '\ ~· 

Unitarizada, contenétizada. 
;· 
' 

Iristali2ionei y equipo· para el manejo de carga a granel 
··" -

Agiicola 

Fluidos.· i . 

A continuaci6n'desc:l'ióiremos cada uno: -:· 

. L- 'Ayudas a··las operaciones de, entrada, ciaboga y atraque 

de embarcaciones:: ·~ 

.· 
Una vez que la. e~barcaci6n arriba-al puerto, se fon 

de a en'·alta~ar; '.:eÍí'uria. ~ona pr6xima _a él\ en esperá 

O'de las .autoridades que ·verificará~ si dicha nave --. . . ' - . 

·cumple con las normas de sanidád. animal y vegetal, 

''migraci6n y condiciones fis icas. de la propia embarca 

·ci6n. P~ra esta operaci6n.se·utiliza el servicio de-
. .. . . . . . . ' .. 

·lanchaje en la cual se translada tambien el práctico 

. que ·es un Capitan .de ?á Marina· Mercante con experien - . -:::: -
cia en ·las condiciones fisicas del puerto, del mar -

en cuanto·a corrientes; oleajes y viento y de las ca 

racteristicas fisicas del puerto, 

' 

Una· vez obtenida la autorizaci6n del atraque en puer. 

to; se inicia el servicio de remolcaje, a través de­

uno .o varios. 'remolcadores (depende del desplazamien­

to.de la nave) que guia~ a Ia embarcaci6n de la boca 

101 



na hasta el muelle asignado para sus operaciones de 
carga/descarga. ~1 remolcador, tendr~ la capacidad 
para·auxiliar al barco tipo de mayores dimensiones 
que arribe al puerto y su potencia, medida en ton~ 
ladas (toneladas de tirón a punto fijo) depender~­

del tamafto del barco, las corriente~ marinas, el -
oleaje, 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.) 
2,000 e toneladas 

to fijo. 
de tiren a pun 

Desde luego esta expresión 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 Yelocidad que varia de 4 a 8 nudos (nudos ~ -
una milla marina por hora), admitiendose una altura 
m~xima de ola en la bocana de~_orden de 3 a 4 m. El 
remolca~or espera a que la nave cruce las escolleras 
y se acedera a ella para auxiliarla en cambio de di­
rección; frenaje y ciaboga, asi como al atraque. 

. -=· 

Operaciones de carga y descarga de embarcaciones: 

La operación de carga de barcos requiere una mayor aten 
ción 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-

. ·--· -·---· -----¡-• 4·-
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EQUiPO PORTUA:iUO DE FADiliCACIO!': :-.:ACIO;o.:.'\L 

f 
' 

CMONl'ACARGAS 
. 

. ·~' .. 

. 
. . - . 

Ca¡>acida~es: 4, 000 Lbs •. 
5,000 11 

. . 6,000 
'8 000 • 

-10,000 

11 

.·~ .. 

. 103 ·.···. 

. s··. ~~--TRAC~ORES ·. Capacidades: . F~ = > INDUSTRIALES 

3,000 Lbs • 
4,000 " 

~G)) __ fo\ _r- t.• ~ 
-~- -- \J __ .. e --e.- .0 

5,000 " 
8,000 ... 

·:.• -. 

' .. ·. 

CGRUA'PLUMA . 
. FIJA Capacidad: 7 tons. pluma tlJ& .. · 

E ·13 tons. bi:h-aullca 
HIDRA ULICAS 

··-~, 

•·.·. 
. .'· 

;: GRUA SOBRE: ·. 
~..,......,..... CA~ON •. 

r,=~[;:Forn# PLUMA CELOSIA ·. · 

· C: PLATAFORMAS 

.16 
18 

•' 20 
. 25 

., .·· 

" 
" 
" 
" 

Capacidad: 15. tons • 
37 " 

.. 45 " . 

. -·. 

Capacidad: 40 tone.· 

• ' 1 

~ _ . f:!. TRACTO~CAMIONES , Capacidad: 40 tons. 

~a.·· ... 
¿,') CALMEJAS .l 1/:~ yd3. 

.. .. 
..... 
lt· . 
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b~ir y colocar las.mercancias en sus bodeg~s y. cubier-· 
tas , de una forma conveniente tratando de conseguir -
la mayor carga posible con las debidas condiciones de 
seguridad tanto para el barco como para la carga. Es-­
tas operaciones las llevan a cabo los estibadores, pero 
la direcci6n y responsabilidad de dichas operaciones -

.· 
son del Capitan del barco. 

En general la estiba de mercancias deberá observarse lo 
siguiente: 

Seguridad de tripulaci6n y estibadores durante las -
operaciones. 
Proteger las mercancias de averias y perdidas, asegu 
rando la buena entrega de las mismas. 
Aprovechar al máximo la capacidad del barco, en peso 

. y volúmen, logrando los mayores fletes sin afe.ctar -
las mercancias. 
Reducir el tiempo de operaci6n y lo~ gastos corres-­
pondientes. 

- Distribuir adecuadamente la carga para acelerar las 
~.:: 

operaciones en las 
nuira las estadias 

distintas 
del barco 

escalas, lo . . . . que dismi--
en puerto. 

La unidad para medir la mercancia y.cobrar el flete se 
denomina "t.onelada de flete" y se toma como unidad. de-·­
volúmen, equivalente a 40 pies cubicas. Se llama "mer-­
cancia pesada", la que pesa más de 2240 libras (una to­
nelada larga)contenida en el volúmen de 40 pies ¿w:bicos 

. ' .... 
y "mercancia ligera" a la que pesa· menos. 

Equipe par Manejo de Carga General Fraccionada: 

Del volúmen total mundial de carga t:cansportada por via 
maritima, la carga general (unitarizada y fraccionada), 
representa el 20% de ese total, con un valor de 80%. del 
total transportado por barco. 

:·. 
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De lo anterior se desp~ende la importancia de sistemas · 
eficientes eh )as 1peraciones 
jo de' carga. general. . . . ' 

.... 

~, -. 

portuarias para el. mane-

riel. volúmen- totat·"mundial de carga general, el 2 s ~ es 
· conteneri'zada, .lo que da 'una idea del desarrollo del -

uso ·de contenedores que se i~ic io en 1960 en E. U. , en~ 
1965 en Europa, en 1967 en Jap6n y en ~léxico en 1980.-

-En este campo existen un-sinúmero-de países que no a -
participado en la contenerizacióny en cambio. otros--· 
por ejemplo los localizados en el Atlantico del norte 
tienen párticipaci6n en. el uso de contenedores, en mlis· 
del 70% •. 

No toda la carga general es suceptible,a la contenerl-. 
zaci6n, ya.sea por. támaño6 peso que excede las dimen-.. \ ~ . 

siones y capacidad de carga de los conten~dores. En --
paíse~ industrializado~ la contenerizici6n es mlxima, 

"mientras que en los. países en vías de desarrollo es mí 
nima-por no existir~~u~icient~_carga para.~l-uso de • 

. conte~ores; Posteriormente tratare~os 1~ .relativo a 
. ' . . . . . ' . . . ! . 

_. terminale~- y equipos· para· manejo .de .contenedores. · · 

·La carga gene~al'-por su heterogeneidad, es'ta'form~da 
por Un sinúmer~ -de unidades.de carga . .con diferencias 

. en peso, dimensiones· y presentaci6n, entre otras tene­
mos las .siguientes: . 

-· Barrile o -toneles. 
Cilindros.' 

!" Cajas, p~quetes. 
Fardos, pacas y balas . 

. Sacos. 
Piezas pesadas. 
Otros. 

. ' 

...... 

! . 

1 

1 
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Las operaciones de_ carga/descarga di barcos y trabsfe­
rencia de la carga en el recinto portuario, la dividi­
remos en la siguiente manera: 

· l.- Equipos para el transbordo _de cargas del muelle a 
la bodega del barco y viceversa. 

2.- Equipos de transferencia de carga en el interior­
del r~cinto portuario. 

A continuaci6n_desarrollaremos cada uno: 

1.- Equipos para el transbordo de carga.- Existen dos­
sistemas de transbordo, uno con grúas en los mue-­
lles, comunmente utilizado en Europa, fundamental­
mente por las fuertes variaciones en la ·marea y el 
hecho de contar cori vias fluviales,. donde utilizan 
el sistema de cargas .directas de barcazas acode­
radas a la propia embarcáci6n. El otro es la utili . 
zación de las grúas del propio barco; que~es el sis 

~· . 
tema utilizado en México y en otros·pais~s del nor_ 
te y sur de America. Este tipo de barcos cuentan -
con 4 6 6 bodegas por lo que los aparejos será el 
mismo número. A nivel nacional el número promedio 
de ganchos en operación es de 2.5 y el ciclo es de 
3 minutos, de esta forma pod~mos obtener el rendi­
miento y-·el número de. equipos requeridos por barco. 
Cada gancho deberá c~ntar con el equipo necesario­
para una operación fluida y confinua. 

Los barcos de carga general en su mayoría cuentan 
con grúas (aparejos) con capacidades que varían de 

3 a S tons. 

Cuando se transborda piezas pesadas, o bien se fle 
ta un barco con grúas de la capacidad requerida ó 

' 
el puerto -proporciona el servicio c_on una grúa por. 
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tuaria ·movil .. 
.. ·· 

·- ·,._ 

2.-- Equipos·: de- transfere-ncia de Ü- carga en el recinto 
fiscal, · .. ~~ 

•;,-i '\ . • •.. :;; .• ~ • Las• bodega·s 'de ún''- bárco' son, ':en '~ i~rto. 'modo, como . 
' los·.-almacenes en ti~rra con'· la· particularidad de -
q~e- la carga y descarga es por'su parte ·superior,­
por lo que los ecjuiposutilizados para el manejo 
son similares. . 

. •J • 

Cuando el gancho. de la grúa deposita la· carga· en la 
bodega del· barco, _s,e inicia el translado horizontal 

i ' . y estiba de·. la misma. 
. ~--·-

' ' 

: .. 
' ' 

_., . 

' . 
' ' 

.. 

' . 

Para la carga j de~ca~ga en los puertos nacionales, • 
se emplean los pallets 6 tarimas en forma interna,-
sin que salgan del puerto, e~ decir cuand¿ 1~ ca~ga 
'es de· i~portaci6ri se suben a bordo. pallets para -- • 
agrupar la carga, ·es izada con los aparejos del bar 
ce y- colocada en~l muelle. La transferencia de .Ía-

-'· --:"!t-'- . 

-carga puede ser a un almacén 6 :a un patio .. 

El equipo· básico. está formado por montacargas· y 

tractores· que .arrastran varias .plataformas (de una 
a. cincQ). Para distancias de _50 a 60 m. se emplean 
montacargas y para mayores.los tractores con plat~ 
formas cuando la targa (palletsad~) es bajada por 
la grúa, se_ coloca en el muel}e para que la tomen 
los montacar~as y cuando se usan tractore~ 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 plata-­
formas requieren el.auxilio de montacargas y/o grú-· 
as para su descarga en las zonas ·de almacenamiento 
(bodegas de carga estacionaria y patios). 
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Un puerto en ·operación~se deberá contar con el equi 
po en número y tipo de acuerdo a las cargas que se 
manejen ó se espera manipular en el futuro, tomando 

· en cuenta la reposición de los mismos· por absolece~ 
cia, deterioro o por requerimientos por incremento· 
en los volúmenes de carg. Así como .. los equipos adF 

·, 

·cionales que permitan un adecuado mantenimiento del 
parque de maquinaria y equipo. 

Para obtener económias en el equipamiento, se recomien­
da el reciclamiento, através de la reconstrucción de -­
los mismos, la cual, en lo general, admite hasta tres -
reconstrucciones, siempre y cuando los adelantos tecno­
lógicos en la materia, nos permita contar con equipo re 
construido eficiente y sin posibilidad de caer en la ob 
solescencia. La reconstrucción representa del orden del 
45%, del valo·r de reposición de ahí su importancia de~ 
de el punto de vista económico. En la primer reconstruc 
ción se obtiene un 90% de la vida útil, comparada-co!l -
una nueya, por lo que para~~bsiguientes reconstruccio---- . 

nes se tiene que analizar su.viabilidad económica •. Para 
la segunda reconstrucción se obtiene un 80% de vida --­
útil. 

Por otro factor 4e economia es el reciclamiento de'los 
lubricantes, que dependerá del tamaño del parque de ma­
quinaria y equipo existente-y del volúmen de aceite a -

·reciclar 

Otro factor 
dencia del 

que debemos de tomar.en cuenta es la depen 
~-

extranjero en materla de equipamiento. 

Para dar una idea del fenómeno basta decir que en lil -­

construcción de muelles participamos en un 25\ en equi­
pos de integración nacional. En el manejo de carga gen~ 
ral .fraccionada, la integración nacional de equipos re· 

' 
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_presenta el 601 y para el manejo de conienedor~s del or 
den del 5_1. ·. . ... · · · · 

. '·' '· .· ,· . 

Lo. anterior nos<·ob"Úga· a propc)rcionar·'la.fabricaci6n de 

.equipos 'lo que r7dundará ·en_.beneficio. de la econc.imia na 
.. 

cional y la facilidad-de poder ~ontar con refacciones y 
partes. 
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TERI-1INALES: ~1\RA l·lAilEJO o::: 11INERALES A GRANEL. 

la mecanización en este tip~ de instalaciones 
. se hace necesaria sobre todo si 1 os minel·a.lcs 
a transportar son de baja ley ya que para ha­
cer competitiva su colocación en el mercadb 
lnternaci~nal por via marftima se tiene que 
recurrir a emb~rcaciones de gran porte cuyo 
valor y costo de estadfa en pu~rto es. alto . . 
debido a lo anterior la productividad en puer 
to debe ser tal, que la permanenc.ia de barco­
"" puerto sea mfnim·o. El volumen y tipo de pro 
dueto, nos indica las-caracterfiticas ~ ta~a: 

·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 arribar~ al --• 
puerto . 

... - .. -------------
El costo del transporte marftimo se reducira 
al aumentar el tañaño del barco. Por lo que­
se deber~ tender a llevar a un mfnimo los -­
costos de terminal al propici~r la mecaniz~-

c16n. ~··· 

Pa~a puertos con !~eas ad~~~adament~ dispues 
tas para el maneJO de minerales, el almacen!_ 

· ·miento al descubierto es lo mas indicado. 

·En pu-ertos con are~s rest'ringidas, con fuer­
te precipitación pluvial y con frecuentes r!_ .. -· . 
fagas de viento conviene instalar b-odegas e~ 
pecia"l-izadas para e1 almacenamiento.del min~ 
ral, la cuál protegerá el mineral de la hume 
dad y a '1 as zonas habitadas 1 as. proteje de 1-

pol1.:io. •• ·.- -
Varios tipps dé cargadores y descargadores. -
~e barcos se ~uestran en las Figuras No 

Los sistemas de almacenamiento se mucstr~n en 
Fig. No. 28. Una· disposición de terminal de 
minerales es l·a mo·strada eil Fig. No. 
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• 1 ---. 
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YEAR 

1969* 

1970*. 

1974* 

1976* 

. 1979* 

1982* 

1982* 

Bulk **------

Ore-tu1k-
on* 
Ore-oil** 

world** 
F1eet -

lO - SO 

-

. 35'38 

91.3 

... 95. 4 

0.4 

0.1 

95.9 

;· 

so - 80 
n" 
·" 233 . 

272 

396. 

46o-- · 

603 

665 

41.6 

40.3 

4.9 

1.2 

46.4 

¡,. 

.-
GROW'l'B_ OP WORLD BtJLK PLBB'l' 

-..roMBER OP VESSELS REGIS'l'BllED 
SIZE ,(lOOODW'l') 

80 - lOO 

39 

45 

66 

72 

84 

83 

) ¡; . 8 . . ¡; .. 
'• 

19 

143 

188 

28S 

STRUCTURE. OP WORLD 
DRY BUJ:..K PLBB'1' . 

(MILLION DW't) 

7.3 34.2 
2S.O ___ -·· ..... : 

_ _,;¡¡_ .• 

13~·~ 

7.7 
·-' ,., 

45-.8---

, 

: 

· • • The Bu1k Carrier Register, H. Clarltson & Co., Ltd~ 
** a Drewry Shipping Consu1tants, Ltd. ' 

. ' --.t!~ 
-~1 . 

FIGURE~ 

lSO - 200 

.. 

l 

1 

66 

80 

88 --- _;_ 
. --- ... ---

. 88 

lS.4 

3.7 

6.6 

13.) 

23.6 

GROWTB AND STRDCTUllB OP WORLD DRY BULK PLBB'1' 

• 

200+ 

. 26 

32 

33 

33 

6.7 

TOTALS 

4692' 

196.5• 

211.7 
. ··. 



.. 192 

1 

1 -- ----- -- . . • - - - - - - . - ----

Ultra ~hali~W Otft ~e~sel .. · 
~ . '1 '~-·---

. 1 

1. 



-······- · ... _. 

193 

.• '" 

---------- ---· ~--'--

·¡¡·¡ • 



-~--~:- ·---· 

PROOUCT 
BRIQUETTE. :.-. 

L::::..i . · STORAGE : . 

1_· . 

·.O E. 

ST E 

194 



' . 
-~--,------------,----~·· _____________ ...;__~-· ·¡ m Lonnstrom ·e o al Handling 195. 

Coal receiving and storing system to 
Pohjolan Voima Oy's poweri plant 
at Kristiinankauppnki· . 

. ' 

~ 

Th~ 220 MW oil fuelled power plan! owried by-pohjolan Voima Oy, Finland is being converted to coa! 
fired. The plan! located on the coast will have a port accepting vessels up to 60000 dwt. The store 
capacity of imported coa! will be 400 000 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 heating to 
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 tne total 
capacity being 2000 tonnes/hour. The separation of timber and other coarse impurities is done at the 
termination of this conveyor. · 

From there on c~al will be conveyed toa stacking system by a 447 m long elevating inland conveyor. 
The conveyor has two drive pulleys of 2 X 110 kW and 1 X 110 kW power ratings .. lt is placed in an 

- • • • • , • 1 1 
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Portáma~: continu·i~g the trend 
!' 

(:indBSa's continuous unloader at Tarragona, Spain, markS;,&flew era for Bühler·s ship handling 
svstems;A Gsponer and W C Hofmann• give the background to the Portamax deve/opment 

. . ' ~ . . ·! 

fhe search ror" ~e e~~icient 'and enviton­
rtenlally aa:q>table unloading syslems for 
.. 1tllo: 1113terials: bas t>eC:n undertaken for 
itcadeS by manufacture!"s and _usc;rs alike.' 
Tñere islittle doubl lhal lhe la test concept, 
·1-::~ continuous UDloader. has advantages 
"·er discoqti:auous svstems, even if their, 
1-.e is not yct widcspfead. The continuous 
·,nloader cona:pt lends ilself lo develop­
.,_ent aud. imptow:ment. ~nd in the past 15 
; 1·á"rs there bave been major advances in 
·"')ntinuous llllloadi_ng technology. 

ldeaDy a amtinuous ship unloading sys-
·,·m should' meet the following 
~l·ouirements: ~ ·. 
1 \. lawurable pricing structure 

: ~l euvirol'IJJDtal ~nerits, ie low energy . 
c:onsump!ion. minimal air pollution, 
loW noise emissions 

.· . 

Tite PortiJmax jib utrtu:ring from an empty 
hold; rht aesrhtrically pkasing lines of th• 
PortiJmax ~~~ay errhance iu mJJrketabilir\' .,· ' . . 

max, which ·can· completely fill a vertical 
hox-type bell conveyor with special corru· 
gated edges, and which can runload at 
1000tlh ·al a speed of 3m/s, is a large step 
forward, nol jusi for Bühler-Miag, bul also 
lor develop!flenl ·of ship unloading sys­
tems. The ~onamax . is suitable · for the 
handling of ·various kinds of grain. and 
other products with a similar density such 
as coal al a rale of up lo 3000tlh (miri). The· 
specific power cónsumplion of the Porta· 
max líes ·belween 0.25 and 0.35kW per 
tonne unloaded. 

.l) loW servis:e wcight Background: In 1981the Spanish company 
••1 easy J~~a~~De~Mabilitylnexibility . Compania Industrial y de Abastecimientos 
15) ability tóllaudle various shijllypes and SA (Cindasa), Madrid, placed an order 

sitts as ...nas di verse bulk materials with the Spanisli alliliated eompany of 
<ó) bigb homly · and average handling Bühler-Miag GmbH, W Germany, Bühler-

. eapacity Miag SA, Madrid, for the.supply of a ship 
<7).Iow idliDg time. minimal clean-up unloading system. 

period wilbout .involving front-end This system, which has· been in servii:e 
loaders or bulldozer>. since April 1982 and is · performing to 

EJperie..,.d aru1 established manufac- expectations, is located at tbe Mulle de 
turers of 5lüp unloading systems caneen- · Castilla in the por! of Tarragona, Spain, 

· 1rate tbeir ~ on achi~ving points 1 Jo 

. . . 

whcre Ondasa ~rá1cs a grain tnnship­
ment facility with two silo eompleliCS, -
of 38,0001 buill il) 1965, and onc of 40,0001. 
Both silo complexes wcre supplied ~ 
cquipped by Bühler-Miar 

Tbe new Portamax shrp unloading S}'· 

tem ean handle lood '" non-food bulk 
materials such as grain. derivatives, coal : 

. and fcnilisers with a grain sizc of up lo 
lSOmm. Design paq¡¡~.etcrs wcre for ships 

. - 46. 

;. Poiot 7 is a lairly recent requirement, · 
an~ 0110 for Wbit:b no solution has yet been 
·io•md. Nor is ciae Iikely to be found in the 
ncar luture, wilbout adding substantially lo 
rower c:oiiSlllllplion and handling costs. A 

. >lep by Slep approach lo the clean~up 
problcm is !he imiy approach Iikely to ineet' 
with results. 

Diagram.of tht Po11amax ship unload.r, sliowing (1) portiJI with rra,.lling gear,.(2)coniclll 
towtr constrw:tion, (3) horizontal jib, (4) ,.rrical jib, (5) bucktt dnlm "'cllaimtr, (6)•/IG/1 
~aring sltwing gtar, (7) colltcting hopptr, (8) chures, (9) relt:u:opic chute, (JO) laGdiiiB 
chutts (wagon and rrw:k), (11) BKT rrough chain con,.yor, and (12) ci'GM jib 

o..dopmmt work will therefore eon-
: CCDbatl: OD f"ÍDDS), lO 6. Qean-Up Will be. 

deah with s41Jately, and perhaps remole-
; contm reclaim arul feeding devices are the 

most fil:ely ..... of activity here. 
Tite Portamu development described in 

this llllicle may· be said to be the nearest 
1·et to tbe .ideals tisled above, and therc is 
~mpe for furtber improvcmenl and 
r.efinanent. 

Therc is littlc doubl that constructing a 
•hip onloadíng sys1em such as thc Porta-

' • Anmld a,¡,.;..., In& lflL, """ for '"""Y 

1 

,_. .,..,._ mana¡¡<r, shlp wdooding 
41 Bifa1tr.Aiia¡. Braunschweig, ond is 110w 

widJ &ild<T llms, Uzwil, Swiaerland; Dr-lrtg 

l. Wolf ~ llofmt.ann i.J ¡wojrct maMger, 
, bcdl ~ oa4 stora.ge tystl'ms Gl BiilWr-
1 M..-6mbll.. Brauruchweig, W Gemuury 
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Instalaciones para 
Operaciones de Buques -.. 
Tanque. .. 

.... _'- . "'. . ..• 

.. • 
- ( ; '. :,. 

-----

. '"· 

. · .. 

... 

•. P,ortuarias.· 

.. ~·· ··.' ~- .. , . 
. .' 

'. -_ ;:- '·: 
·- .,, 

Maritim'as 

. ·:, 

,:; . 

.·· . 
. . : 

,' .. 
. • • 1' 

.Muelles 
Marg~nales· 

. . 

Cont!nuo • 

. :· . . ! .. 
. ~· :. :_¡< .. ~·: =-.·~. -.... · ·:. '• 

' "' . _, 

Muelles .. 
Espigon 
' . . . . 

.·Boyas. 

Mono-:-Boyas 

.. 

.Muelles Isla· 

. ·, 
. '· 

'., .... 
• •' ~ • ¡ . 

. . 

!':, 

'·. 
•' 

J .. ·. ~~rrade~ · 
t Convehsiona: 

{:. 
.. 

. ~ .. 

CALM .·. 
SALM. '. :·.í· .. 

• ·.' :· .. : ¡ _, 

RAM 
CF 

_ ... , 

Muelles .Isla con.p~o 
tccci6n. al ~leaje -

: : .... · .. · 
. ...... :_' --: .... · l;:~ .. 

'· 
MueÚes liarginales;'.:. 

! . - . .-
Son }nstalaciones. de atraque p_ara.''.lá. 

operaci6n de Barcos,· ~om~~mimte:utiÚz~dos en la13_ margenes 
.. :-

_de. U_!! rio 'en .DArsinlas angostas. pa~alelos a la .:~o~r.tellte, r 
r ' 1 ,· • ' ·' • ~· ! "· ' . . .. 

,., eslora del Barco ,::,en· "T''. 6 .. e~' •iL"; .. · 
' ~ ,, 

. .. . ·.· ... , :: .·:,::< :,0.:':~'v;;:·,L .•. _.," · .•. ·.·· .. . 
Estos muelles se ··construy~·n.i ak~~a.·~_e,i.de;_·es.tr:uct.ura·s.·de grav!. 

· ... · ~ ·· · · . : · -· -~ .. ,. :_ -·.-: ?:-,-~_::'\;~;.:{~.r:!,._~~H Lr ::·:·:: · . " 
.·dad e sobre. pilotes.;. Los" m'uelle~. en .. "T" y "L",. requieren -

de' Duques ·de· alba ~ar_~-- el amarre., 
., . ,._. 

·· .... 
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~Los .muelles. en. "T". y·"L"··,i son. los muell·es. marginales comun 

.... -. '-.: . . . . . -
.mente ~tilizadds para la~bpera~¡6;:~e B~rcbs P~troleros. 

> ' • :' 

---~------~-- ------ -- ....... 

Mue'lles en Espig6n:-. Son: inst'alac iones de atraque per¡ie!!_ 
• • 1 • • 

dicularjs a los a los limites de ~na Darsena, comunmente.-
- .. ' ~. . . . . .. . .·•. . . . . . . . . . . 

.. piira 'ei ·atraque: simúitane~ 'de dos embarca.ciones .. pudiendo 
. . . l ... _. . . .. 

'ser :·utiliza·do para ll<:¡r·::mas:.~mbarcaciones,. dependiendo del . . ' . ' . . . ~ . 

-·'es·pacio·de .. agua disp~nible.:.· 
... 

.... _ '•, 
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MUELLE EN ESPIGON PARA EMBARCACIONE'ó 
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Amarradero. Convencional .• ,. 1 n fond-eo de la embarcación se ,· '· . 

. ·, 

m~rino·: or{entadas ... -con.;e·n-ien_temente a la dirección de los. ' . . . . . . - . - ~- . . - . . . . , ' 

!ientos reinantes .. La tuber.Ía_de·i::ond~ccióri del fluido te::_-. 

,mina en mangu-era, • la· ·qu~··_-se'· cC:,ne_cta al Barc·b. para la carga 

,y/o descarga· •. .·.-

... .. .... 
,, 

-- • ·-. _ ... t .... --:._ .. ·· .. ·-- •• 
. ,_ c·o ·S T A 

•• · •. •_ L ·- •. , - ... ~ . . 
•:..;.nucTO SUBHAiUNO ,, ' ' ' '' -

. '·--· .. -~ _.-· . ·: >: .. ·: ·._-~-·-

RESULTANTE DE:VIENTOS 
.REINANTES .Y CORRIENTES 
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Honoboyas Tipo CALM_ (Catenar-ia, Anchor,. Leg,- Moring) ¡ . . . . 

.Boya poslcion~da ~- ba~e :~d~- imelas y ~a:~~nas, por- cuyo :e en-
- -. 

1 . . . • • 

,tro,'por m~dio de. un··dispositivo::~~cánic6, pasa·a:-latube-

-ria· de conducci6n 'permitiendo girar -~60°~ .-

-- .·•.; 

Es-la bo~a mas utilizada·por su simpiic¡d~d, asi como él -. 

·hecho de poderla 'cambiar de-.lu-~ar.: Son. empleadas: para pro-
·- ,_-. 

·- fun'didades de. hasta-liS m._ La oper_áci6_n se susp_ende ·cuando 
- ... ·- :, __ _ 

vientos de 60 Km/h. y/o oleaje-·de ·2.SO a 3. 00 : _ ,_; ¡. · se'pr'e.sen.tzin 
• "1 t- -· ~. 

. m._. Por este tipo -·de boyas se pueden manejar _de 1 a l¡ pro.;, 

duetos diferentes;·' ademas .. del _.dueto, para_ déslastre .' . 

_j 210; 
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-. BARCO CON VIENTC 
A' FIL DE RODA 

' 

> BRAZO COMFRENZAD~ 
. GIRATORIO < -"-<-· -· -· -·-:-. 

· UlfiDAD DE DISTRI­
- BUCION MULTIPLE DE 

PRODUCTOS 

-· 1 
• 

1 
• 

~ 
1 .. 

p.· 
ANCLA TANDEM 

1 

MULTIPLE 
GIRATORIO DE -

.CARGA 

·(PLANTA) 

- ·.--. 

MANGUERA FLOTANTE 

·-.' 

.. ,. 

• 

' • ' • 
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·• 
AIICLAS ALDIIADAS 

1 
.. . ... 

l:!:l)tllliA 111: IJ\ IRIIIIAil llC DISTRIRUCIOif IIULTIPLE 
m: 11;.fJift1<.'1\l:; ( 11 1' P U ) ( S 11 I V t L ) 

• 
8 . 

. . 

' -- ,.:, '!" • 
• ·. !. - ' ~- :- . ..... , .. ,. ; 

. ~~; 
• .¡¡; ... • .• 

. ( 11) Escobenes 

· (5)_ ··cuerpo Flotante de .la Monoboya 

(6) · Unidad. de Distribuc:i~ Multiple 
: .. de Produc:tós. 

N --
stCCIOII TP.ANSVt:RSAL DE 
UNA KONOBOYA TIPO (CALK) .. 

. -; 

• 

¡ 
f 
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. , ;:· 
,. ,¡,. 

. 
. ~o~oboya·. 

·~ .·. 
Leg, Moring}.-

-' .. 
-'.·· 

.... . ' ., . 

··Kónoboya c.on · !lnclaJe / eri· un,. solo. punto .•. Este tipo·, dé mono-

·. ~ 

. ·_. .· . ~!~~···;.. ,: . :·í -<·-: ·>i . :, .... _ ~ ._ --~ '. ;. ;.--: ... : . -. '• . : . ".:- -·_::_. . . :' . ' _· 
se ~~ple<!/•par'!',~pr()f!-'.~-~-ici~cie~ ·mayores .:de· 50 nits. · . 

.. '· ;'~ ...... ~:;f¿: rft~{t.~~~'/''"~ · -~/3' ~-#J.~!-'~~<··:;-..1;~~~}: .. ' ... : - ·_: · ._ .. " · :· . 
-.. ·~ .·:.~:-~:.~~_í~t:~;:7'':-. ~,.~. ·:ry ... •. '·. 

.. i -.,:·u.-.~-.:~-~- ¡. ·:''f'' 

···:· 

! 
; .. 

. '. 

--~-- :'. 

. ' -. ~' 
; t '-l,.· 

•... • . -~- \.' .... ,. 

·cADENA· 

· .. ·.·._:. 
,_' 
.·,{ -· 

_::_.,CABO FLOTANTE ~E. 
, AHARRE .. · · 

..:• 
H • 8 m ..... 

- .. · 
D - 4 111. 

.", :-> > ··- ... _,-- . 

-,;.• 

CARpANó SWIBEL 

··,_ 

,, 

.MANGUERA 

·-... 
.. :· 

-... ,' 

. . 

(HUERTO ó PiLOTES) 

·: -~ . 

• •• ... , .. , "1 .... 
• ; • : ... -· .• t .. ,_,-: .. ;.•' ... y ......... • 

. __ ....... ,_ ... ,, -: l''.!" ..... _ ... • , • 
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Konoboya Tipo' .·RAM· 

· . .: 
.· .. 

Es similar a la SALM, ~ero con br~~o rigido. 

CABO DE 
(AMARRE. POSICION MANGUERAS PARA GRAN 

f.~OF~~DI~AD. 

-
· · ·BRAZO RIGIDO -

,.· .. 

~' . . 

. .'. 
CARDAN 6 S~IIBEL . : . - ANCLAJE. 

Des~argadero Tipo~olumna Fija .• - ·Para profun.didades ma­

·. : y:~res de 30 mts· .. y· sitios ·donde :sé· piensa efectuar ma'nio~>-
.... ' 

bras. d• descarga y/o c'rga de ~lui.os en forma permanente· 

se utilizan este tipo de ins~aiac iones ma~1t im~~ •. 
. ~. 

El sistema de monoboyas se ideo p~ra la carga y descarga de 

productos liquidos del petroleo, siri embargo en unos casos 
'. 

se ha utilizado para el ma~~jo-de gas·LP~y minerales dild! 

dos •. 

Para .la elepci6n de este sistema de ·carga y/o des~arga de -

buque-tanques es indispensable to~ar en cuenta la agitaei6n 

del mar, que influye en la ocupaci6n de la monoboya y adem&s 

el alto costo d• su manteni~iento. 

-. 
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-·-:_ ·-- -~-- .... -··--- --, .. ::----.. .... . . ..,. ... ·- . ., .. <: ---.- • 

.. 
. . .. 

.·,. 

: .. 
;·. 

.. . -··.· 

<·· 
·, ... 

. . . . . 

La profundidad a .la que:i~e-_instala' un~ monoboya, • depende de 
'· . ,,. .. 

·;' ·,; '· 
lá agi.tac i6n .d~l_;m¡¡r• y"de :las·. condicioi}es·.-inete'oroi6gléas 

. . ., .. ;" ,"'·, ... '': ---·- ·. }' ·. . . . . .-: ' . . .~.: ;_: . .. . ·• . . .. 

prevalecie~~ es_~:·~-~':':~! lug.~r, ;·p-ero. ·en.· general par.a ·_fin es de 

. anteproyecto·, es. d~l. orden de: 1. S. el calad,o a. plena: carga 
. . ._ . . . ' . 
~ - ~ 

·del barc'o de proyecto',. e's. decir ·1/2'dei' cBlad,o entre 'la qi.ii 

lla y ~1 fondo marino •.. ·. ;'. 

' .. ' 
·,;· 

La profundidad se debera calcular .t'om·ando en cuen-ta· el olea 

je, el cabeceo del barc~, la topohid~ograf!a para.que con-­

tar con la profundidad, mínima en toda ei 4rea ·del. círculo·-

de giro del bar.co amarrado •.. 
·~· -~ -~ . 

:..-. . .. 
. , __ . 

·-t-- ·,_. 

... ·.· 

. ·-- .. .. ; ·.• 

. . 

• : '1 --.,. 

214 

·' . ·· . 

. 
. ' 



• 

Muel'l.e Isla· 
... 

·,, l 

' 

.... 
.' 

,·_, 

, .. -. 
-· 

Cuando .existen aguas tranq~ilas y~_suH.;;-
·. ¡··. 

-cierite:. ~r-ofundidad ,· se -emple·an -lo's·· Muelles-Isla, que ·re_:..-: 

sultani·-~conom·i·g~6s••·por· la' -éÚm:i~aci'6n'.de los. t'rabajos· de:_:.. 
··~- ~~ 

·dragado.· .... 
. ,, -

:,,.. ~.·:. ~-,. ..•. ·- ... . ..... ........ .. . .. -··· COSTA ·- \.. .• .. , .. ~- .. 

'·' 

.· .. 

_, · .. 

· ... ·· 

VIENTOS REINANTES . . .. ~ ....... 
. - -~ -~·· 

• 

. .... }' ~ -... 

. l 

·, 
\. 
\ 

\ 
\ 

\ 
• 
\ 

) 
\ 

~ 
! 

\ 
\ 
\ 

\ 
' : \~~-

\ 



~··-

... 

7 .-,_ •• . ----- ---- -· ---- -·· 

~uelfe Isla. con pro.tecéi6n. :ai·o~eaje .. . ~. 
11'e isla pero .·con protecci6~ al. oÚaj e. L~ pr9tecci6n puede 

e;tá'r comun.icada a tierra por medio, .de ·\ln:.·v'i~duct'o ;·:las. t~ 

berias aereas, 6 simpleménte:con.·ducto.subm•rino~ 

~ 
f 

VIADUCTO CON TUBE- ti 

. RIA AEREA ó DUCTO & 
SUBMARINO ;¡ 

; . 

t 
~ 

~ 
~ ... 

·. 

· .. _ 

UNEA DE COSTA ................ ....... , ............. ~ .. . 
·. ,. 

' • r·: 
-·, · .. 

. . ¡ .. 

.... - .. 

•' .. ·· 
:.:.f~- ·. -~- ... . -·.· .. 

., .·-
.. •· .. -;: .. . . . , .. ,. .. ·: -· 

···-; 

-';._~·-: · ... 
-~--'". :-.: '·. :· ·': ' . ,; ~\; ::, ·.·· 

:.-~.·-'· .· ·;.. '.,· • . .-~.-'- ~.ó.' .· . . -\ ~~ .~::- ... 1; . . :;_,. '•;;. 

. ~- . 
.- .-·· '· ,·. 

. -~ 
_ ... - . ~ ·. 

· .. 

. .... 
:•' .... 

. . : .• -'-"·:· 

l:.'·. 

Para la elecci6n de la estructura. para la carga y déscarga 

de cisternas se tendr~ que tomar en cuerita: la. agitaci6n del 

mar en el sitio de la obra. 

El tipo de producto a manejar periodicidad, n.Omero y volumen 

de productos, caracter!sticas del b,arco tipo que har.S uso de 

las instalaciones. 

, 
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F 1 GURA .1-2 

CARAGTERISTI C.-~S · · 1'.~ RA· .BARCOS CE CAR!iA 
, e 
1 ( m l 

1 D. 
(ton l. 

M 
(m) ( ~ l h 

(m ) 
Pn. 

(ton) 
Cm. 

( m) 
F r, 

(m ) 
.An. !Ainc. 

( m2) ( rn2 ) 

1. 3.00 

·.•. 

'675 6.00 50.00 3.58 '410 l. 32 2.26 113.00 l2<'r.OO 

t 
20s.OC ' 400 ~600 8.00 67.00 . 4.80 975 l. 75 3.05 226.00 

5.00· 3,125 10.00 .83.00 592 1,910 2.17 3.75" 312.00 3440C 

6.oo
1 

5,400 1200 100.00 7.15 3,300 2.70 4.45 4450C 49000 

7.00 8,575 14.00 116.00· 8.30 5,210 ·3.04 5.26 610.00 67200 . 

8.00 12,800 16.00 134.00 

9.00 18,225 1 s.oo ltso.oo 

10.00 25.000 2oooi167.00 
. ' j 

' 1 1.00133,275 2200118300 
¡ 

.. 

e = Colo do. 

D = Despl ozo m1ento 

·c.= Eslora. 

1.1 = Mongo. 

h = Altura del casco. 

9.60 . r,soo! 3.50 1 ó. 10 SiSOO 89800 

I0.7o 111,200¡ 3.88lS.82¡!,023,C91,13000 

' l 1 . i J. . 
12.00 jl5,300,4.32 l 7. 58 I1,280Dqi~IO.OO, 

. . - . 

13.10 

~· 

j2o,300l4· 80 i 8. 30 :i,519.00i1,67l.OOj 

~= ¡ . ?rt. = Porte N"' lo. 

(" ,: ~ ' = •• n t,;olodo m• n1 m o. 

~'r =Franco bordo. 
- . ..; 

.-\n. = Areo n~1o expuesto 01 
,;mouJe del v1ento 1 

:.\ inc= A reo incrementado ( 10% l ¡ 
1 

::'ORMULAS EMPL f ADAS t ---· 

e e Pn. 
m = - Ex Mx 0.81 .'n=0.610 

Relación entre las distintos dimens•on'!s del barco. 

_F:._ ·' 7 o 8 . 
~A • 

Fr= h-Cm 

e --¡¡-= 0.5 

.\ n ~ E x Fr. 

,• 
... - . -· 
•• 1 ·1 



Ma•ea baja med:a 
en mts. 

3 

6 

9 

12. 

15 

18 

21 

24 

27 

30 

:l~ 

37 

• 
. j· 

TABLA 2 • 2. ,,, 
. DIAMETRO DEL CIRCULO DE OSCILACION (EN METROS). USANDO 

LOS BARCOS, ANCLA y CADENA 1 

',, 

. Longitúd de Varias ·Embarcaciones en Metros 
·-

30 .. óO 90· • .120 150 180 . 210 240 ' 
. 270., ; ·. 300 ----- -----.. ·. •'' 

'. '· ' ' 
. :. 

151 215 '274. 334 ' ' . :, ., .. ,··, .. ·-
. 
''·' 

. ' 
'. - . ' 

187 247 311. •... 370 430 " 494 ., 
' ~-

'.• ··-·. 

11 
406 530 650 

'· 

713 224 283 ._ •.. ~47 
.. 466 '.589 

.. 
.'· . · .... . " 

260 320 . '384 ·. .. 443 ·. 502 568 626 687 750 809 

2Y7 .357 ·• . 416 480 539 599. 662 . 722 809 845 

333 393 453 •. 
1 . ,. 517 . 576 

'-:. 

635 700 .. 759 .• 818 .882 

370 430 .. 439 . 552 612 672 736 796 854 ... 919 

.406 . 4ds6 525 5<35 650 709 768 831 891 950. 

439 502 562 621 687 . 745 S04 868 928 988 

475 539 598 658 722 781 840 905 962 1023 

512 577 635 ·,ti 695 759 818 878 941 1000 1060 

548 608 671 731 790 854 914 973 1037 1098 

---. ----- . 

. •' 

',i 

. ' 

.J 

. ' 

•¡ 

.1 
N 
~ 

<O 
·¡ 

·' 



. . , . C;;ontll'luoo·t(,, Tabto 2-'i . 
·' ;. 

.. . . ~ 
. ' .•. !• ! .•. : . "':"·" . . 

Marea baja media 
\¡ !! Longitud de Varias Embarcaciones en Metros 

en mts. 1 30 vi 60 90 120 150 180 210 240 270 .>UU 

40 584 645 709 768 828 890 950 1010 1072 1135 

43 621 681 745. 805 863 927 988 1046 1110 1170 

1,6 658 718 778 840 900 960 1023 1083 1142 1206 

49 694 754 813 . 878 938 998 1060 1120 .. 1180 )242 
.' ' ...... ' . .. .. -, · . . - . -- . 4, .... 

52 731 790. 850 914 . 973 1033 1096 1158 1215 1280 . 

55 768 
ff 

828 888. 943 1010 1069 . 1128 ll95 1252 1310 

53 800 863 922. 980 . 1046 1106 1163 1229·. 1288 1346 

61 836 900 960 1018 1093 1142 1200 1265 1325 1382 

.. .. 
-. 

1 • Esta tabla se basa en las siguientes suposiciones: 

(a) Lo longitud de lo cadena es igual o seis veces lo profundidad del agua. 
~: 

(b) 
. . ~~ . 

El ancla se arrostro 30 metros a partir de su posición inicial 

(e) La fórmula bósica para un alcance de ca de~ a de seis veces la profundidad del agua es 8 • 2(0. 987 x 60 + L + C). L<i . . 

corrección para determin:~r el alcance del radio de oscilación es0.987. Eri donde: 
. i ~1 . 

• 

-

N 
N 
o 

' ,, 

•' . 
! --
¡'1. 

.''• 

r 

-~. 

l• 
~· 

,¡J;-
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'"' .. ·'lfí'~: 
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_,t. 
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e ......... ,· 

·' .• ,. 
'. 
-~} 

·.:: 
' 

'-; :"' 
',• 

-~ ' 

t: .. 
• ::¡¡ 

-

. 
,.. . 



• 
,. 

B = Diámetro del cfrculo de oscilaciÓn. ·····-. 

'' D : Profundidad del oguo·en m..::rcis en marea bajo ~edio,' 

L : Longitud total del barco en metros, 
1' 

.~ : 27 metros de tole\¡Jncio pom el orrostr: del ando. 

·. 

-.-. 

- ... 
. .. ._,. - . 

(d) Poro mantener el alcance de lo cadena en seis veces lo profundidad al subir lo .m_oréá; ·.a"ádose (5.92T). P.n el ir.-
.. 

terior del paréntesis de lo fórmula, en donde T : lo altura de lo marea en metros.·· 

', 

'1 

N 
N 
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mrnAS LATERALES EN DIVERSOS BARCOS. 

1.-. De carga general de 15,000 TPN. 

\,.:'.Eslora: 
',.~;,:;.Puntal: 

Calado: 
Nanga : · 

Area lateral 

151.00m. 

12.20 m .. 
8.50 m. 

20.00 m. 

casco 1,749 m2. 
Super-
estructura · 327 m2. 

Total 2,076 m2. 

Areas sumergidas•a plena 
1 carga. 1,190 m2. 

en lastre; 744m2. 

l.- Granelero de 23,000 TPN. 
.: 

Eslora: 175.30 m. 

.:Puntal: '14.20 m. 
· Calado: 10.00 m. 

Manga 25.00. : 
: m. 

.. 2,409 .. m2. 
.. ·. Super-

estructu~a 398. m2 . 

J . :J.' o tal 2,807 m. 

sumergidas¡~lena 
.·. -·carga · 1,745 · m2. · 

en lastre· 1,091 m2 • . . ,:-. 

1.- Granelero de 42,000 TPN. 

Eslora: 198.00 m. 

Puntal: 17.00 m. 

Calado: 12.00 m. 
Nanga : 29.00 m. -··-· 

•• ¡ 

.... , __ ---·-f. 

' ! 
. ! 
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Are a lateral· casco 3,210 m2. 

Sup~r- ·• 

estructura · 521 m2. 
To.tal. 3,731·· m2 . 

. -.. ,· . .. 
•. } _-;¡. 

Are as .súmergidas a. plena 
carga 2,220 m2. 

,·en lastre 1 '388 m2. 

4.- Granelero de. 60,000 TPM. 

Eslora: .240.00 m . 
. ' 

Puntal: . 17.00 m. 

Calado: 12.45 in. 

Manga : ·34.00 m. 

Are a lateral, casco 3' 7.61 m2. 
Super-. 
estructura 390 m2. 
Total 4' 151 m2. 

• Areas . sUJnergidas¡a plena 
carga 2' 741 m2. 

en lastre 1 '713 m2. 

JP/ 2/IV/85. 
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DIMENSIONES MEDIAS DE BARCOS TANQUE Y GRANELEROS: 

' Para tanques o granelero's de 22,000 TPM. 

Eslora pp. 538 1.0" 

Manga. 72'6" 

Puntal 42'6" 

Calado en carga . 31'0" 

Calado en lastre 16'8" 

Para graneleros de 80,000 TPM. 

Eslora 

Man~a 

Puntal 

pp. 

Calado en carga 

Calado en lastre 

JP/ 2/IV/85 

785 ft, 

118 ft. 

642 ft. 

46.8 ft. 

25.6 ft. 

( 164 m.) 

(22.05 m.) 

(12.95 m.) 

(9.4 m.) 

(5. 1 m.) 

(240 m.) 

(36 m. ) 

(19,6 in.) 

(14.3 m.) 

(7.8m.) 

' 

ZZ4 
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CÁRACTERISTJCAS DE UN REMOLCADOR MARINO DE 28 TON. DE TIRÓÑ 
A'PUNTo· ·FIJO "DAMEN". 

:· .. -·-. 
.· / . . ' .. · . 

::··E tota = 25.80 m. 

E .... pp = 22.00 m. , 

M = 8.04 m. 

·p = 3.70 m. 

e diseño - 2.70 m. ... 
GT = 160 

NT = 48 

Desplazamiento = 62.60 T. 

Propulsi6n: Dos motores sw diesel tipo 6FHD240 
5.81 KW a. 100 r.p.m. 

Deductor 2.57 : 1 
' 

Velocidad . 12 nudos 

• Winche hidráulico: 15 ton.·· y: 500 m.· de cable 

· l. Tim6n 2 con angulo máximo,de 45° 

Energia eléctrica: 

JP/ 2/IV/85. 

2 volvo penta ; D45 de 41 KW 
a·1,500 r.p.m. y dos. generadores 
de 35 KW para 380/220 Volts para. 
iluminaci6n 24 Volts. 
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CARACTERISTICAS DE UN REMOLCADOR MARINO CONVENCIONAL DE 52 
TONS. DE TIRON A PUNTO FIJO,. PARA,SERVICIO A EMBARCACIONES 
EN PUERTO. -' 

Eslora : 

Manga 

Puntal 

Calado •. 

Tonelaje de 

32 m. 

9 m. 

4.75 m. 

3.60 m. 

registro bruto: 400 tons. 

Potencia a -
· 1000 r.p.m. al 
freno: 2 x 1900 = 3800 HP 

Velocidad : 10 nudos {18.53 Km./hora) 

Tripulaci6n · 8 

Hel ices fijas 
con toebera·-
fij a : 2 

~1 •. 

Capacidad d,e 
· tanques: 

Combustible (diesel): 

Agua pot.able: 

Aceite limpio: 

Aceite sucio: 

Espuma (c-ontra . incendio):' 

Equipo auxiliar: 

' 
· ... 

. 168. m3. 

25 m3. 

2,8 m3. 

3.0 m3. 

15.0 m3. 

2 montacargas de 100 KW · c/u con moto.res 
diesel de 200 HP. a 1800 r.p~m. 

Sistema contra incendio con agua y espuma 
con bomba de 600 m3./hora a 12 Kg/m2 •. de 
presi6n, motor diesel de· 300 H.~. con dos 

' 226 



"' -~--·~. 

' 

' .. 

monitores con capacidad de-300 m3./hora a una 
presi6n de 10 Kg/m2. ·· 

Consumos:. 

Aceite: 1.5 litros/hora. 

Combustible (diesel: .· galores /hora. 

JP/ 2/N/85. 
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. PARTES CONSTITUTIVAS DE UNA TERMINAL MARITIMA PETROLERA 

- f·IUELLES ·O ATRACADEROS (PETROLEROS y DE CARGA GENERAL ) • 
;.· 

. - Afo!ARRADEROS (rlOYAS O ~IONOBOYAS> . 

- OBRAS DÉ . PROTECC I 01~ Y ABRIGO, 

- IJIQUES, VARADEROS E INSTALACIONES DE REPARACION,.MANTENIMIENTO 
Y €0NSTRUCC ION NAVAL, 

- ·.LINEAS DE PRODUCTOS •. 

. . -··LINEAs· DE DESLASTRE. 
·. .•;_. • l ~ .. ~ 

:'~ ·:· . .~. '.. ... , ... 
. -: LINEAS DE SERV I C lOS. . 

·.-"ÁREAS DE OPERACION <DRAGADOS> 

. . - PLANTAS DE ALMACENANIENTO DE HIDROCARBUROS. · 

. · - fOSAS DE LASTRE, 
-~ .... ~ . 

•, . 
- PLANTAS BE TRATAMIENTO. "' 

- PLANTAS DE BOMBEO • 
.. . 

- PLANTAS DE COMPRESION. 

- SISTE~IAS DE CARGA Y. DESCARGA (GARZAS, GRUAS,. MONTACARGAS, ETC,) 
' -~: 

PARA BUQUES, CARROS Y AUTOS - TANQUE. .. 

-: ALMACEi~ES DE MATERIALES Y EQUIPOS. 

- PATIOS DE TUBERIAS. 

- CASETAS, COBERTIZOS, OFICINAS Y TALLERES. 

- Ii'lTEGRACION ( BARDAS, CALLES, DIQUES, INTERCONEXIONES, ESTACIO-: . 
NAMIENTOS, HELIPUERTOS, TELECOMUNICACIONES, ETC.> . 

- SERVICIOS AUXILIARES <ENERGIA ELECTRICA, AGUA, VAPOR, AIRE.ETG • 

. . - SISTE~lAS CONTRA INCENDIO, CONTAMI1~ACION Y SEGURIDAD INDUSTRIAL. 
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CAPACIDAD PARA EL MOVIMIENTO DE CRUDO ..,· DESTILA!IOS .. DEL SISTEMA MARITIMO '1 PoRTUARIO DE PETROLEOS MEXICANOS EN EL. AÑO I!Í82 

\.U 'J a lf "a CE ~ CAP&CCCAD 
S1CI0NES 8/T Tf't4 

UU(LLE • 2o,oeo 

' 60,000 

zc.ooo 

VE .. .SC:Iit.;l, V[R MU!Ll.E ' zo.ooo 

Jll.::.•.•ts,vEA. I.'Ufll E ' •o.oco 

VOl.UMtN 
'CAPAOOAO SEJUICIO 
80~-~8!.~ 811tt Bl. 

•.aoo 

10,000 560,000 

•.eco IZO,OOO 

120,000. 

T,O'JO z•o.ooo 

Tlt.,PO 
st.-.vteto 

•• 
>O 

so 
so 

s• 

• 
• 
• 
• 
• 

,. 3,33.S 

•o t,OOO 

,. 
•• 6,000 

PJoJ:.II'o,T')S, -.(lt. U~!U.( 1 60,000 IC,OOO 3fi'l,C00 S$ S ··z 8,~11 

CA11oACIOA:) 
"'CStClCN/ 
QIA 811'0 

19,99Z 

2t&,ooo 

19,991 

l. •,00\> 

ZOS,TOo4 

ea•Ael!!AD 
so~.,.·~-=-:Jft 
OCUI" 8JID. 

39, 9,6 

108,000 

)!11,996 

TZ,OilO 

102 ,SS2 

C&.,_CIO.IO 
CJII:UOO 
"O 

11!11, 988 

216,000 

84,720 

CAPLetCAO 
DtSTt\.ot.OOS . ., 

?9,!1192 

•Z.l6V 

•••.ooo 

'!&-..":ICAD CA•.to;:!L:) 
&"!& P>'r.t'...A• T["t:.~ . .tt. 
:•':".o;J '"!) e~;, 

2tio,O'l0 
145.080 

•t. 99Z 

•••.c-;o 

8:2.8•& 

~~~----~----~~--~--~~~------~--~ 
-·-·~'-'-'-·-'~'~'~·-·~·~·-----""'~~'~'~·----------~--~·~·:·ooo~=----·~·~·~o~oo=-----·~·~o:·•~oo~ ____ _:s~•=-------"=-------~~·~·-"--":·~·~•::•~;~•:_ __ _:s~o~s~·~'':"=---=-'~'~':·:s~•-·---e-'~':'~·~·~•::• ------------------"-~·~·~·!·:•:•~· 
P:r..:.ci"!'OS. \o'ER 901'& t~.ooo ::so,oco ,.oo,coo so • 6!!,30• J_t7,6!2' 3tT, 65% !1!1 6SZ --------
PA_,_._,,.-05,\EIII. 1')0,0~0 50,000 1')00,000 '!O 4 '4 44,118 1'0S~,e32 '\ ')2'9, .. 1& 52'!11,416 !.Z'J,4t6 

----~~----------------~----~--------~--~------------------~----"-=-------~~---- ----------------------- ------
80YA • uo,ooo 50,COO ISÓO,OOO 30 4 34 44,111 t'O Sl,132: ~29.•16 t'05i,tU •'ose.a:n t'ose,e~• 

S 2S0,000 ')0,000 •soe.eoo • ,. ••.ue 1'05~.812 '):!9,416 

II'.',.:.Pt!";,,C 80TA. t.o.coo 10,000. 3150,000 s• • •o •.eoo 2:16,000 108,000 !:,t.:·:-

i"\.,'.•:. ;o;o :~a, 8 C. 'JU!:Ll[ 10,000 3,000 150,000 20 • .. z,:ses 27,696. 

-::·.: .-.-;.: • :- ·. ·, '-'\.0:"..4.." • 20,CCO •.coo IZO,OCO ,. • •• l,SH 79,!1l2 ·59,996 7<..,992 

' 2e.or.':l •.oco 120,000 >O • S9,99S 

u;.::.!.:r.•o,$''1 1.',;[\.l.[ 40.000 T,eoo z•o.oco • 40 6,Ct'O 1••.ooo 12,000 n.ooo 71,0C'O TZ.c-:_ 

•.•:.·,;:.· •• '.?,COL • o40,0C.O T,OOO r•o .• oo> ,. • •o 6,000 ... 4,000 T:!,COO ~···.c.:Jc 

1/.;.·,:.:.·. --~- :~:... 50,000 10,000 160,000 ,. • 20~,104 . 1c:.,es2 102,8~2 ,,.~z ,152 

2:0,?'.)0 ..... IZ0,0'.)0 so • ,. ),333 1'9,992 39,996 

• 20,C::t 4,~00 120,000 so •• ,. 19,192 39,996 1!9,954 

• IO,COO 3.6:),000 .. .. •o 9,000 . l16,0CO 2t&,o.·.o tos,c~ 

!&.••.;. ":,JoUl, OAIII. BOYA 2~o.oo~ ~.ooo 1 !iOO.OOO • •• ••.n• t' ose.sn !12'9 •• 1 • SZ9,416 

51 411,6?1. 
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,o~R...::::C..;A::_.;N~O::...>C,__,_R'--".4-"11--"-A-P,_,A"-'R'-!.A,___,L_,_A_I_I _;A~D~H:!.-!_!!_J_§...:LJ!_A e I O N... P O R T U A R I A , 

! 

A D u I 

SUBCER 'NTE DE 
OPF:RACIONES Y 
SERVICIOS MA­
RINOS. 

1 SUPTTF:. GRAL. 

N I S T R A e 

i , SUDGF:REIJTE DE 

l .. FINAliZAS :t AD 
HINISTRACIOfl-

1 

1 

I 

. ,-. 

o N 

SUBCF:Rf:,\'TE DE 1 
INCE/IIF:RIA :t i 
PLIINF:ACION. 

1 SUPTTE. C/IAL.l 1 SUPTTf:. G/IAL.¡ 1 SUPTTE. GRiiL. 1 

1 .. 

(.' rmT 
:; u P E R I il t E ll D ' S il T E S 

. ' 

eOORDINACION 

REQUERIHif:NTOS 
Dé SE/IV IeiOS 
PORTU/o/IIOS :t 
PLANf:.~ei0/1 DEL 
NOVIMIE:/ITO DE 
L/1 CARGA. 

F u N 

SUPERVISION 

OPF:RACION POR­
TU.:P.IA Y ESPE:­
CIFICACIO/IE:S 
PARA OBRAS. NUE 
7AS. -

e I o N S 

RE:SPONSABILIDAD EJF:r:UTIVA 

TODAS LAS FUNCIO/iES P('fr:"i/A-·· 
RIAS E:XCE:PTO E:JF:r:UCION DE NUE 
VAS OBRAS. -

TODAS LAS FUNCIONES 1'01/'TUA·­
RIAS E:XCEPTO LA E:JF:r:UCIDN •• 

DE: NUEVAS OBRAS. 

•. l : 
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_-:":·:· DIRECTORIO DE ALUMNOS DEL CURSO· "PLANEAÓON Y .. MANEJO DE TERMINALES MARI TIMAs· . 
,:;~-:.:.. 
.•· Y'PORTUARIAS" IMPARTIDO EN ESTA DIVISION DEL 15 AL 26 DE ABRIL DE 1985. 

····' 
;> • ¡ " •• 

, .... , 1.-.·. ACOSTA.BUSTOS A. ENRIQUE.· 

-"p .. :; 
'' ~---

-:· 
. ,i,'...~.'.: .. -'~---'-=~---.-~·-' .. 
-~;¡~ ' 

.., ·: . ~· . 

·.-·;. 

'~-. 
:'.¡! 

-~-;-
·;•,.. 
' ··-
',' ... 

.... 

·. 

" '. 

·". 

2.- . .1\LVARADÓ C<;)RTEZ N:):COLAS 
SEC!lETAIUA DE MARINA 
SUPERVISOR .DE OBRAS 
EDISON No. 176.-2o. PISO 
COL. "CENTRO 

3.-

4.-

s .•. : 

6,"!' 

546-,35-06 

ALVARADO THOMASSINY ARMANDO 
GRUPO IPESA 
JEFE DE PRa.(ECTO 
SAN LORENZO No. l53-4o. PISO 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03100 MEXICO, Df. 
759~16-65 

ARIAN MARTINEZ JOSE ANTONIO 
s. c. T •. 

AIUAS MATA ARTURO 
s. c. T. 

BARRIENTOS VELAZQUEZ MANUEL 
PETROLEOS MEXICANOS 
RESIDENTE DE ?IBRAS DE INGENIERIA 
MARINA NACIONAL No. 329 
COL. ANAHUAC 
'546-39.-23 -· 

7.- BARRON BE !.MONTES SALVADOR 

~ 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS 
DIRECTOR DE MERCADO Y COMERCIALIZACION 
INSURGENTES SUR No. 617-3er. PISO 
COL. NAPOLES 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
543-17-52 

CEDRO No. 141 · 
.; 
" 4 FRACC. VALLIDITOS ¡ 

TLALNEPANTLA, EDO. DE MEXIOO 
398.:.30-28 

AV. COPI LOO No. 300-40'1 
COL. COPILOO UNIVERSIDAD 
DELEGACION .COYOACAN ' 
04360 MEXICO, D;F •. 
550-34-26 

E. CARUSO No. 321..;101· 
COL. VALLEJO ... 

.. 

DELEGACION GUSTAVO A;·MADERÓ. 
07870 MEXICO, D:F. 
759-21-19 . . ' 

. 

RECIFE No. 689 
COL. LINDAVISTA 
DELEGACION.GUSTAVO A. "MADERO. 
07300 MEXICO, D.F. 
586--49.-85 

AV. UNIVERSIDAD No. 1330-801 A 
COL. 
DELEGACION COYOACAN 
04100 MEXICO, D.F. 

. 524-6&-78 

.c .... 
,. 



8.- BECERRIL TELLEZ GIRON ANTONIO 
s. C. T. 
SUBDIRECTOR 

.PROVIDENCIA No. 807-4o. PISO 
COL •. DEL VALLE 
523-47-51 

9.- CABRERA VILLEGAS ROBERTO 
DIREC. GRAL. OBRAS MARITIMAS . 
ANALISTA .. E$PECILIZADO 
PROVIDENCIA No. 807-.3er. PISO 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03100 MEXICO, D.F. 
523-48-53 

10.•· CERVANTES SANCHEZ JORGE ARTURO 
PETROLEOS MEXICANOS 

___ .... 

SUPERINTENDENTE DESARROLLO PORTUARIO 
MARINA NACIONAL No. 329. 
COL. ANAHUAC 
254-,-.76-78 

11.- CONTRERAS RESENDIZ SERGIO 
S. C. T. 
JEFE DE DEPARTAMENTO 
LAGO PONIENTE No. 16-2o. PISO 
COL. AMERICAS UNIDAS . 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
6.J4-J 7.,39 

12.- CORTES PETERSEN THOMAS 
DI:REC. GRAL. CBRAS MARITIMAS 
JEFE Ol"NA.. PROGRAMAS DIRECTORES 

·PROVIDENCIA No. 807-3er. PISO 
COL. .DEL VALLE 
DELEG!\CION BENITO JUAREZ 

. 523.,-34-J 9. 

J3.- CHAVEZ CAMAQiO .;FREO J]\DIVIR 
PEMEX 

14.-''CilAYEZ TORRES JQSE LUIS 
S. C. T • 

"1' 
.. 15.-.. DAZA MAYA. ALEJANDRO 

. _.,· 

.,_,"": .. 
.. ¡!,, 

S. C.T • 
ANAL¡STA 

. l'ROVIDENCI!\ No. · 80 7 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
523-45-38 . 

'. 

' ·.•• ' 

EJIDO MAGDALEAN PETLACILCO No. 4 
COL. SAN. FRANCISCO CUU!UACAN 
DELEGACION COYOACAN 
04420.MEXICO, D.F. 
523-4 7-51' 

., 

AV. LAS BRUJAS No •. 192-F-11 . 
DELEGACION TLALPAN 
14300 MEXICO, D;F. 
594-.11-79 

SUDERMANN No. 119-201 
COL. .CHAPULTEPEC MORALES · 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
11570 MEXICO, D.F. 
2-03-21-73 

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 
. COL. ANAHUAC 

DELEGACION MIGUEL HIDALGO 

'-·· 

... 



·· 16 ,...; .DR.l\GO SEÍ\MNO CESAR 
. S. C. T •. 

lN¡;EN~El.W ESPECI-}\LIZADO 
PR~ENCl}\ No. 807 
COL. DEL VALLE 
523.,-34~-19. 

J7.-- ·DUE~AS GOMEZ JOSE BENJl\MIN 
.. DIREC. GRAL •. OBRAS M]\RITIMAS 
JE;FE .DE O,fiCIN}\ 
PROYI.DENCIA No. 80.7,-.2o. PISO 

' COL. .DEL VALLE 
523.,..28-,J 5 

.J 8. -, .. EGU~:J) ·MMCS WIS ;FELIPE 
PETROLEO$ MEX~_CANQS 
SUPEl¡J;NTENDENTE 
MA~NA N}\CIOOAL No, 329 .. 
53 1 ;,9.6-,.65 

J9,-: ESPA90L .D¡}\Z MAÍUNA XlOMAAll 
.D:]:VIS:f.ON DE POSTGRADQ 
ASISTENTE 

20 ,.., .. FEJ:!NANDEZ CAYE:rANO LUIS GREGORIQ 
~NST. MEX_!CANO DEL PET~OLEO 
lNYEST:¡:_GADOR . 
'1\V. DE LOS lOO MTS. No; .l.52 
DEL~AC!ON GUSTIWO A~ :MADE~O 

. 21,-:. GARZA ROJAS. CARLOS 
._.PEMEX .. 

RES !DENTE DE ;l'U~MAS 
. MAR!.NA N.!\Cl:ONAL No, 

DE lNGEN!ER:):·}\ 
329 . 

.·,, 

.22.-. GONZALEZ BLANCO ~~ GE:RAADO 
DIRECC. ~R'I\L, OBR:I\5 MARITIMAS 
JE;!'E S ECCI ON DRAGADO 
PROYI.DENCIA No, 80.7 
COL. DEL VALLE 

.DÉLEGAClON BENITO JUMEZ 
523-48.-.53 

23.•· GONZALEZ ESPINOS.!\ NO~RTO 
PEMEX 
'RESIDENTE 
MARIN:l't NAC¡ONAL No. 329 
546..-39. .. 23 

- - . ·- · ... : .. 

CAMPO LAS PIEDRAS No. 7 
COL. AMPLIACIQN PETROLERA 
DELEGACION AZCAPOTZALCO 
02720 MEXICO, D.F. 
561--71-09. 

TORNEL 20 Depto, 8 
COL, SAN MI.GUEL CHJ\PULTEPEC 
DELEGAClON MI.GUEL HIDALGO 
5.1 &,34--70 

..12 DE OCTUBRE No, 49. 
COL, XOO!IMILCO 

. .16050. MEXIC0 1 .J),F, 
·.31 ;.ru;.,..G 5 

CENTENI\RIO No. l.6. DEPTO, 2 
COL. COYO}\CAN .· 
0.4000. MEXI CO, ' D. F, 
53~40-:5.1 

. '• 

ARI\OY O DEL (;UADALWE iYR.• 229 
COL, ESCALEl\A -· . 

AF\ENAL Nq_; 545 
COL. TEPEPAN 

.. l6020 XOO!ll1l:LCO 
6.53.,-.2 5.,.73 ' 

w¡scONSIN No; .. 120. DEPTO, .106 
COL, Nl\POIES· 
D_ELEGA~ION BENITO JUAREZ 
598.,81-78 · 

TOLI O No. 705-:-7 
COL •. 
DELEGACIQN BENlTO JU~Z 
03300 MEXIC0 1 QF, 
520-69-68 



24.- GONZALEZ MIRANDA FEDERICO 
D. G. O. M; S. ~. T. 
JEFE DE OFICINA 
PROVIDENCIA No. 807 
cm:;. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
523~34-]9 

25.- GONZALEZ TORRES JESUS 
Í'ETROLEO!; MEXICANOS 
ASES_OR SUPE!UNTENDENCP\ DESARROLLO PORT. 
lW, Ml\RINII NACIONAL No.· 439. 
COL. ANAHUAC · 
250 . .,-36.,-.11 ext. 20318 

26.~ GUERRERO LEON 
S. C. T. 

27.-.. GUZMAN ZAVAL'I\' JOSE F}lANCISCO 
PETROLEO& MEXICANOS 
MARINA NACIONA No •. 329 
COL. VERONICA ANZURES 
254-46.,-.98 

28 .-.. HERBERT GONZI\LEZ JQSE 
PEMEX 

. SUBGERENTE ADMON •. PORTUARI}I 
254~76. .. .78 

29..-- JIMENEZ TIBURC!O JOSE LUIS 
S. C. T. 

-
30.- LARIAS VI\Z?UEZ JOR.GE A. 

FONDEPORT 
PRO~ A. DEPTO. P~EACION 
J, 1< .. : !BARRARAN No. 47-7o. P!SO_. 
COL, SAN JoSE INSURGENTES 
DELEGACION ALVARO OBREGON 
593 ... 77 .. 07 

3J ,..,. LEI·IO!NE V!LLIC}\fll\ HECTOR . 
FONDO_ NI\CION]\L DES~OLLOS pOR.TUl\RIOS 
CONTROL DE OBRAS 
JOSE MA. !BARRARAN No. 4 7 
COL·. SAN JOSE INSURGENTES 
DELEGACION ALVARO OBREGON 
595-,.77.,.07. 

32 • ., MACIAS LEEZl\ 'J!; GI IBERI'O 
PETROLEOX MEXICANOS 
MARINA NACIONAL No. 519 

COL. VERONICA ANZURES 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
254-.-46.,9.8 

MARISCAL No. 70 
DELEGACION ALVARO OBREGON 
01060 MEXICO, _D.F. 
548-49-95 

RETORNO 28 CECILIO ROBELO No. 13 · 
COL. JARDIN BAIBUENA 
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
19 500 MEXICO, D.F._ 
571-83-39 

ZACANI No. 97 Y EMMA 
COL. SAN LORENZO 
DELEGACION IZTAPALl\PA 
09130 MEXICO, D.F. 
765~51-46 

LAZARO CARDENAS No. 490-1401 
CIUDAD ';';.• . 

MADERO No. 47 
COL. MEXICO 
DELEGACION'ALVARO OBREGoN 
01040 MEXICO, D.F. 
548-30-.13 

CALLE 647 No •. 142 
COL.· 13\JSTIIVO A. MADERO 
794-34--15 

_CALLE D MZ II No. 27 
COL. EDUCACICN 
DELEGACION.COYOACAN 
04400 MEXICO, D. F, 
~<ICI-CI ~- A<l . 



. .-. 
,• 
:-._:· 
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33.- MANUEL ROMAN CARLOS 

S. C. T. 
PROYECTISTA · 
PROVIDENCIA No. 807 

. COL; DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 

34.- MARGAIN BARRAZA LUIS HECTOR 

n 

S. C. T. 
ANA_LISTA ESPECIALIZADO 
PROVIDENCIA No. 80.7 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 

. 52 3--34-19. 

35.- MORON REYES DANIEL 
·s~ c. T. 
ANALISTA ESPECIALIZADO 
INSURGENTES SUR No. 6.64 
COL. DEL VALLE 
687-53-78 

36.- M!JNOZ MASIAS MARCELO 
PETROLEOS MEXICANOS 
MARINA NACIONAL No. 329 

37.- MENDOZA MONTERRUB.IO ENRIQUE FELIPE 
COMISION NAC. COORD. PUERTOS 

, 

SUBDIRECTOR . 
INSRÚGNETES SUR No. 647 
COL •. _NAPOLES 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
687-72-46. 

. . . 
38.-. NAVA ;FEIJ1f,.CARLOS 

J?ETROLEOS J!EXI CANOS 
RESIDENTE E INGENIERIA 
AY. MARINA.NACIONAL No. 329 
COL. VERONICA ANZURES 
250-.26--.l .1 ext. 225-44 

· 39 .• - OROZCO DE LA CRUZ LUIS 
PEMEX 

4Q.,.,: OSONO S}\NCHEZ MARCCS 
nEJ?Ei . UNAM 
CoORDINADOR DE Dl'FUCION 'y. 
RE IJ>.CI ONES 'PUBLICAS . ' 

CD, . UNIVERSITARIA .. 
550-52-15 ext. 4495 

... '· 

AMALIANo. 115 
COL. GUADALUPE TEPEYAC 
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO 
517-46-31 

_;._. 

' ~ . -:. ·. 

. CERRO SAN ANDRES No. 4 
COL. CAMPESTRE CHURUBUSCO 
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. 1 29 
COL. INDUSTRIAL 
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO 

. 07800 MEXICO, D.F. 
537-92-58 

PRADERA No. 23 
COL, PLAZAS DE 'LA COLINA 
54080 TLALNEPANTLA EDO. DE MEXICO 
39 7-17=81 

OLIVO No. 20 
COL. VERGEL DE COAPA 
DELEGACION TLALPAN 

. 532-90-08 

=., 1 
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41 .- PEI'lA MATA ARTURO 
S. C. T • 
AUXILIAR TECNICO 
INSURGENTES SUR No. 66'4-6o. PISO 
COL. DEL VALLE j 
DELEGACION BENITO JUAREZ 

' 687-53-68 ,. 

42.- PEREZ AGUILERA RAMON 

PROYECTISTA 
PROVIDENCIA No. 807-2o. PISO 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03100. MEXICO, D.F. i 
523-·28-] 5 

43.- PEREZ ESCOBAR FILEMON 
S. C. T. 
JEFE DE PROYECTO 
SAN .FRANCISCO No. 1626-5o. PISO · 
COL. DEL VALLE 
0.3100 .MEXICO, DF •. 
6.5.1-80.~55 ext. 246 

44.- PEREZ TORRES NOE 
S. C. T. 
INGENIERO ESPECIALIZADO 

.PROVIDENCIA No. 807~2o. PISO· 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
0.3.1 00 MEXICO, D.F. 
523~28-J 5 

45.- PINEDA SANCHEZ FELIPE 
DIREC. GRAL. OBRAS MARITIMl\S . 

PROYECTISTA . . . 
PROVIDENCIA No. 8ci!f~2o •. PISO 
COL. DEL VALLE , 
DELEGACIÓN BENITO JUAREZ 
03j0Q. :MEXICO, D.'F. 
523.,-.28.,-.]5 

46 .- RAZO DELGADO JOSE GUADALUPE 
IPESA 
PROYECTISTA 
SAN LORENZO.No. 153 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03100. MEXIC0 1 D.F. 
559..,-.]5.,-32 

AV. 23 DE ABRIL No. 346 
COL. SAN PEDRO XALPA 

· DELEGACION AZCAPOTZALCO 
· 02710 MEXICO, D.F. 

687-53-68 

PTE. DE LA MORENA No. 18 DEPTO. 4 
COL •. TACUBAYA 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
11870 MEXICO, D.F. 
523-28-15 

MORELOS No. 131 I.-48 
COL. EL MORAL 

. DELEGACION IZTAPALAPA 
09 300 MEXICO, D.F. 
686-04-99 

NORTE 188 No. 634-
.COL. PENSADOR MEXICANO 

·DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
15510 MEXICO, DF; · 

. . . 

'REP; DEL PERU'Nj; 15-106 

COL. CENTRO • ' · 
DELEGACION CUAUHTEMOC 

. Ó60fO MEXICO, D.F: 

CALLE 10 No. 130 
COL. GUADALUPE PROLETARIA 
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO 
392-23-84 



47.- .ROBLES CASTRO CLISE!liO DE J. 
PEMEX 
CONTROL DE CONTRATOS DE OB~ 

· O,F; }\l)MINISTRATIVAS Ml\IUNA NACIONAL 
COL. ANZURES 
DELEGACION lUGUEL HIDALGO 

.· .·.l 1300 MEXIC:O, D, F. 
250.~74-.33 .. 

48.~. RODRIGUEZ AMIGO ARMANDO 
·s. c. '/.' ' · · 
JEfE .DE OFICINA 
PROVIDENCIA No. 807 
COL. DEL 'VALLE 

49..-. •. RODRIGUEZ :MEN EZ ·;f'RJINCISCO 
.. · PETROLEOS MEX'fCANOS 

so.·,,... RODRIGUEZ ROSATI DUILIO 
PEMEX 
DIRECTOR DE PROYECTOS 
MJ\ru:NA NACIONAL No. 329. 

51.-'ROJAS LUGO M. SERAFIN 
DIREC. GRAL. CERAS MAIUTIMAS 
JEFE OFNA. ANALISIS INVERSIONES 
PROVIDENCIANo. 807-4o. PISO 
COL. DEL VALLE 
687-55-10 -

52.- ROMERO DE LA PEllA ·F. JAVIÉR 
PETROLEOS MEXICANOS 
RESIDENTE ,FIRMAS INGRIA. NACIONAL 
MARINA NACIONAL No. 329 : .. 
COL. ANAHUAC 
546-39.-33 

53.-. ROO CANCINO JOSE SALVADOR 
CQMISION NACIONAL COORDINADORA PUERTOS 
SERVICIO SOCIAL 
INSURGENTEs SRU No. 617 
COL. NAPOLES 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
534-34-25 

54.- ROSAS .LABASTIDA SALVADOR 
PETROLEOS MEXICANOS 
TECNICO TERMINALES MAIUTIMAS 
AV. MARINA NACIONAL No. 329 NIVEL 26 
COL. 'VERONICA ÁNZURES 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
11 31 1 MEXICO, D.F. 
250-26-11 ext. 22397 

MZ •. IV EDIF. "F" DEpTO. 41 
, U. HI\BITACIONAL CANDELARIA 

DELEGACION 'VENUSTIANO CARRANZA 
06000 MEXICO, ·D.F.· • 

. 522.,:81-59 

AVE.·DEL TALLER No. 38 U,1 DEPT0.320 
COL. VENUSTIANO CARRÁNZA 
15900 MEXICO, D.F. 

KIMBILA MANZ 84 LOTE 8 
COL. HEROES DE P}\l)IERNA 
14200 MEXIC:O, DF, 

EDIF. No. 111A-202 
. COL, NVA. 'STA. MAIUA 
. DELEGACION'ATZCAPOTZALCO 

355-03=88 

VALLE NEKONG No. 77-A-302 
COL. VALLE DE· ARAGON 
DELEGACION NEZAHUALCOYOTL 
57100 MEXICO, D.F. 

COA. HORTENSIAS No. 17 
COL. FLORIDA 
DELEGACION ALVARO OBREGON 
01030 MEXICO, D.F. 
524-74-98 

PAZ.MONTES DE OCA No. 31-312 
COL. GENERAL ANAYA 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
0.3340 MEXICO, D.F. 
688-00-39 



.. 

55.- RUIZ' REYES VICTOR MANUEL 
PETROLECS MEX:¡:CP¡NCS 
DIRECTQ;R .DE P.;RO'f.ECTO 

MARINA NACIONAL No. 329 
COL, ANAHUAC 
546-39-.23 

56."": SANTlLLAN DOHERTY CARLCS IGNACIO 
. S. C. T, 

ANLAlSTA EXPECIALÍZADO 
.DIREC,' GRAL. PLANEACION 
6 74-j 7-..31 

57.~. SIGLER ANDRADE E~AR GUILLERMO 
J'ACULTJ\D DE INGEN!ERIA 
PROYESOR 

SS,.,. SOLANO J\MNA RAUL 
DIREC. GRAL. CBRAS Ml\RITIMAS 
PROYECTISTA 
PROVIDENCIA No, 807 
COL. DEL VALLE 
DELEGAClON BENITO JUAREZ 
523.,-28-::JS 

59.~- TORRES CAMARGO ADOLFO 
DlljEC. GRAL.' OBRAS MARITIMAS.> 
JEYE .DE SECCION 
PROVÍ.DENCII\ No. 80.7 
COL. DEL VI\LLE 
523.,-4~-53 

6.0..~ TREJO JmLENDEZ JORGE J. 
!PESA 
JEFE ·:DE GRUPO 
SAN LORENZO No. J53~So. PISO 
COL. DEL VALLE. 
DELEGACION B.ENITO JUAREZ 
Q_JjQQ !1EXICO, D.F. 
57 5.,.40,.-.7 7 

61 ,.,.. T1UNIDAD BI\UTISTA MAURO 
PETROLEOS MEXICANOS 
INGENIERO "A". AYUD. TECNICO 
MARINA NI\CIONAL. No. 329 
COL •. VERONICA. ANZURES 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
254.,-46~9.8 

....... 

CRUZ DEL SUR No. 35 
COL. PRADO OlURUBUSCO 
0.423Q MEXICO, D.F. 
582-14-46 

CLAVEL No. 68 
COL. CHIMI\LISTAC 
DELEGACION TLALPAN 
14630 MJ::XICO, D.F. 
573-55-35 

CAMINO SANTA TERESA No, 890.-X-404 
COL. HEROES DE PADIERNA 
DELEGACION MAGDALENA CONTRERAS 
10720 MEXICO, D.F. 
56~18-99 

SUR 103 No, 725 
COL. SECTOR POPULAR 
DELEGACION IZTAPALAPA 
670-79-06 

.. -· , ....... 

· BJ\,Ul.Ol\ No. 306 · 
.' COL. PORTALES 

DELEGl\CION BENITO JUAREZ 
539-04.,-05 

ADOLFO pRIETO No. 1626.,-9. = 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO-JUAREZ 
03l00 MEXICÓ, D.F. 

MARTI N CARRERA No, JO 5.,-.16 
COL. MARTIN CARRERA 
DELEGACION GUSTAVO A •. MADERO 
781-9.5~-10 



• 
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" 
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62,- V]I2:QUEZ BECERRA JUAN MANUEL _ 
INSTITIJI'O MEXICANO DEL PET~OLEO 
PROFESIONAL ASISTENTE "A" 
AV •. LAZARO CARDENAS No. 152 
COL." 
DELEGACION GUSTAVO A. _MADERO 
0.7730 MEXICQ, D.F. 
567.,66-o.o ex~. 2nss9 

63.,-. VERA SANCllEZ CARLOS NARIO 
PEMEX 

:64·, __ VILLI\LQB.OS LCPEZ JULI·A . · · 

D+ÍlEC. GR.AL._ OBRAS NARITIJW> 
INGE;NIERO 

~ ... .. 

PROVIDENCIA No. 807 · 
,. COL. DEL VALLE 

DELEGACÍON BENITO JUAl\EZ 
. _523-,.28.,-15 

- :·65.- VI LLI\NUEV;A, HERNANDEZ EDUARDO 
S. C. T, 

66.- VIVAA 1\VILA PED~O JULIO 
·. PEMEX 

ADMON. Y CONTROL DE OBRA 
OFICINAS _CENTRALES 

: COL,-_ANZU~S 
' ' DELEGACION MIGUEL HIDALGO 

. Jl3QO. MEXICO, n. F. . 

• 67.-

. . 
......... 

'. 

250,.74 .. 33 

ZAPATA· ROS;A,LES VICTOR MANUEL 
S. C. T. 
AUXILI:l\R TECNICO 
.INSUR_GENTES SUR No~ 664-6o. PISO 
COL •. DEL- VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
687 .. 53 .. 68 

. ,., 

CALLE 4 LOTE_22 MANZANA "C" 
. COL. AMPL. GUADALUPE PROLETARIA 
DELEGACION GUSTAVO A. MADERO 
07670 MEXICO, DF. 
392-53-08 . ' 

MUITLE No. 59 
COL. VICTORIA DE IÁS DEMOCRACIAS 

· DELEGACION 1\ZCAPOTZALCO 
· 02-8.10: MEXICO, D.F. 

·MARTIRES DE TACUBAYA No. 36 BIS-4 
. DELEGACION MIGUEL HIDALGO 

277-:81--!D 

CICLAMEN No. 69. 
COL. XALTOCAN 
DELEGACION XOCHIMILCO 
1609.0 MEXICO, D.F • 
676-27-84 

. r 
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