6.2 Sltuauon Actuul del: Trahco Internacional de Contenedores
6.2.1 Caractemshcas del Trnflco

a. El tipo normal de la terminal de contenedores se compone de cuaatro
Areas principales para las operaciones bésidas_de manejo de contenedores,
las cuales son: operacion de buques, opéracidn de almacenamiento, operacion
de intercambio, operacién en 2l puesto de transbordo de contenedores. Cada
operacion se realiza en an area separada

La operacion. de bugues es generalmente ejecutada por grias de portico
en un area de superficie de descarga. La operacidén de almacenamiento se
realiza en el patio de contenedores. La operacién de intercambio se ejecuta
en las puertas dohde contenedores son recibidos de los clientes o entregados
a ellos. El puesto de transbordo de contenedores se usa para cavgar el

cargamento en contenedores y descargarlo de contenedores.

. 'Cthidérando dichos compoﬁenﬁes basicos de la terminal de contenedores,
no hay terminales de contenedores de tipo normal en los puertos en la costa
del Pacifico de México. La mayoria de los puertos usa terminales
convencionales de. carga .gene:al para el manejo de contehedores. Las
instalaciones tales como CFS y puaertas no estin instaladas en algunos
puertos 'y el equlpo de manejo de carga tales como tractores de patio,
remolques, montacargas y gruas de transbordo no son suf;cxentes en todos los
puartos, E89901a1mente en cuanto a graas de pbrtico, estin instaladas sdOlo
en los Puertos de Lazaro Cardenas y Salina Cruz. Ya que otros cuétro
puertos no disponen_de graas de pértico, los buques gue hacen escala en

estos puertos tienen gue usar el equipo del buque para la carga y descarga.

¢c. Como se describid en Capitulos 3 y 5, la relacidn de contenerizacién de
carga general es de casi 50% del movimiento de carga total y las cargas
generales restantes se transportan como carga fraccionada. Por eso, los
tipos de bugues gue hacen escala_en los puertos son principalmente cargueros
portacontenedores~graneleros (COMBO} o bugue de mﬁltiples usos, las.bodegas
de los cuales estan disefiades para acomodar carga a granel,'cérga general
fraccionada y carga contenerizada. $0lo dos bugues portacontenedores con

guias de célula estan asignados para este trafico.

d, Los bugues nodriza de contenedores en las principales lineas de
contenedores estan operando a base de un servicio semanal de dla fijado
(FDWS) en todos los puertos de escala para prestar buenos servicios a la
clientela. 5Sin embargo, los intervalos de navegacion en este trafico son de
una a tres navegaciones por mes y la fecha de escala real no es siempre tan

puntual.
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e. Casi todos los embarcadores vy 'c':o'hsignatarios estan ubicados en las
Areas urbanas de la regidn central. Asl, los arreglos para transportar las
cargas de exportacién de los embarcadores y entregar las cargas de
importacion a 168 cohsighatarios son ejeéutados por loé expedidores de carga
en cada puaerto. El estado de los expedidores de carga es un derecho

hereditario y trabajan como licenciatarios en los puertos respectives.

6.2.2 Rutas Actuales de Servmm de Contenedores a los Puertos de Costa
del Pacifico

(1) Extremo Oriente, Japbn/México

1)  TMMM (Transportacidn Maritima Mexicana)

TMM despliega 6 buques de tipo COMBO de 26,000 a 31,000 G/T con
cépécidades de contenedores de 1,502 TEU hééta 2,069 TEU a la velocidad de
15 a 17 nudos. La forma de servicic es de 3 navegaciones por mes. Los
puertos de escala son comc sigue:

(Guaymas) —— s LAzare CArdenas ——a Salina Cruz - et Manzanillo —w

3Long Beach —# Puertos en Japdn y Extremo Oriente -— Long Beach —e

{Guaymas) —»

Los bugues de TMM hicieron régﬁiarmente escala en el Puerto de Guaymas
hasta los mediados de julio de 1989, Sin embargo, con respecto a la
disminucidn d&de su principal carga de contenedores, se dice gue estan

pensando suspender la escala en Guaymas en un futuro proxime.,

2)  CACTUS (Grupo de compaiiias navieras japonesas)

El grupo consiste en cuatro compéﬁias navieras japonesas. Despliegan
bugques de multiples uasos de unas 13,000 G/T c¢on un programa de 2
navegaciones por mes. Su forma de servicio es el servicio de venida del
Extremo Oriente, Japdbn y México y la América Central. Los puertos de escala

son como sigue:
‘Puertos en el Extremo Oriente — w3 O 4 puertos en Japon ——

Manzanillo - Acapulco ———= Puertos en la América Central ——-a

(fuera de fletamiento) 30 - 40 América —m
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{2) Costa Occidental de EE.UU./México

1) Gran Colomb;a Line _
A51gnan buques de multlples usos con 18 000 'G/T segun un programa de

"una navegacion Por mes. Manejan 40 a 50 TEU de contenedores por buque. Los

puertos de escala son como sigue:

Puertos en la costa occidental de FE gu, —nm-Manzanlllo e

Salina Cruz » puertos en la Ameérica Central ——=

Buenaventura — puertos en la Amercia Central -

2) Canadian Tropical Line
Operan buques de miltiples usos con un intervale de una navegacidn por

mes y manejan 20 a 30 TEU de contenedores en puertos mexicanos. Los puertos

de escala son como sigue:

Vancouver — San Francisco ——m= Los Angeles ~—— {Manzanillo) —m

Lazaro Cardenas -——m puertos en la América Central ——aLazaro

Cardenas

Hacen escala en el Puerto de Manzanillo segun el movimiento de la

carga.
(3} Otros Palses/México

1) d'amico Line B _ _
Despliegan 2 buques portacontenadores con una capacidad de 1,140 TEUY, 2

bugques semiportacontenedores y 1 granelerc con un intervalo de 22 dias, Los

puertos de escala son como sigue:

Puertos en Italia, Espafa ~—- (Canal de Panama) —-—qp-Mazatlén —_—

puertos en EE.UU y Canada —= (Canal de Panama)} ——m

El bugue descarga anos 50 contenedores vacios en el Paerto de Mazatlan
en el viaje con destino al norte y hace la segunda escala en el Puerto de
Mazatlan en el viaje con destino al sur para cargar el garbanzo relleno y

” =
atun refrigerade en esos contenedores.
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2)  TMA (Transporte Maritimo Argentina)
'Operan buques de mualtiples asos que hacen escala en puertos mexichaos
bimestralmente. El1 tamano del buge es de anas 18,000 G/T con una capacidad

de contenedores de 50 TEU. Los puertos de escala son como sigue:

Puerto en Argentina ————» (Estrecho de Magallanes) — -
puertos en Chile -—— Manzanillo —= costa cccidental de EE.UU, —»

(Estrecho de Magalles) S, puertos en Argentina
(4) Servicio No directo a Puertos Mexicanos

1) Nedlloyd Line

Dejaron de hacer escala directament en los Puertos de Manzanillo ¥
Acapulco desde marzo de 1989 e iniciaron un nuevo servicio de alimentacion
del Puerto de Quetzal, Guatemala, en el mes de abril pasado. Los bugues
portacontenedores nodriza llegan mensualmente de los puertos de africa
Occidental y puertos en el Extremo Oriente vy Japén al Puerto de QDuetzal como
el paerto nuclec en la América Central, donde descargan y cargan todes los
cargamentos de contenedores gque son a/de los siquientes puertos en la
América Central. Despliegan su propio buque de alimentacion 1lamado
“"Nedlloyd Loire" con una capacidad de contenedores de 379 TEU en 14 dlas de
viaje redondo.

Los puertos de escala y vuelta son como sigue:

Puerto Quetzal, Guatemala ~——m Manzanille ——= Acapulco — Acajutla,
"El1 Salvador ——a San Lorenzo, Honduras --——= Puerto Caldera,

Costa Rica — Puerto Quetzal —
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6.3 Examen de la Red de Contenedores.
6.3.1 - Operacién de Buques Portacontencdores Nodriza

a. El principio fundamental de‘operar los buqués portaqontendorés.nddriza
as perseguif'el mériﬁo de escaia de vblumeﬁ por el transporté en masa,
reducir el iiempo de transito de un viaje-limitandu el numero de puertos de
escala, minimizar el costo de.operécién ae buéues despiegando buques mas
grandes y disminuir tiempo en el puerto. Adenas, ﬁn'sérvicio semanﬁl_de dia
fijado (FDWS) " por el bugae portaconténdores nodriza en el comexrcio
competitivo actual es un factor necesario para mejor servicio a la

clientela,

b. En general, cuando una compafiia naviera toma una decisidn. para: qae un
bugque portacontenedores nodriza haga escala directamente en un puerto, los

siguientes puntos son examinados a fondo:

i. Previsidn de la demanda del volumen de carga de contenedores en el
futuroe
ii. Equilibrio del wovimiento de la carga de contenedores de
entrada/salida considerando los origenes y destinos.
iii. Volumen de carga total e ingreso bruto por flete maritimo por escala
iv. Ubicacion geogréﬁica del puerto durante el viaje o por desvio
v. Instalaciones portuarias y de atracadero y nivel de servicio '
auxiliar para que un bugue pueda hacer escala con seguridad vy
suavemente,
vi. Flujo sistematico y efectivo de 1la operacibdn de manejo de
contenedores en el puerto.

vii. Arregle suave del transporte terreste al/del hinterland

6.3.2 Concepto del Servicio de Alimentacion

a, Las cargas con destino a algunos puertos o procedentes de tales
puertos donde buques portacontenedores nodriza no hacen escala directamente
son transferidas por buaques de alimentacidon y transbordadas de o en los
buques nodriza en puertos apropiados de escala de los miswmos. Las razones
porqué los buques portacontenedores nodriza no hacen escala directamente en
alguanos puertos y en su lagar arreglan el transbordo por el servicio de
buques de alimentacién se resumen en dos categorias. Una es que el puerto
alimentador no es apropiadoc para la escala por uan buque nodriza debido a la
inadecuacion fisica de las instalaciones portuarias tales como canal,

calado, area de viraje, muelle, equipo de manejo de carga,
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etc, La otra es el punto de vista de economia, a saber, paede ser imposible
que el ingreso bruto de_flete por la escala en el puerto alimentador cubra
los gastos totales del costo del bugue nodriza, costo de embarque de

combustible, derechos portuarios, gastos de manejo de carga, etc.

b. 'Héy ‘tres procedimientos de prestacion de servicio de los bugues
alimentadores. Uno es usar un alimentador comin en una base comercial.
Otro es un servicio de alimentadof'cooperante por un grupo de cbmpaﬁias que
operan bagues nodriza o sus companias afiliadas. El tercero es un servicio
de alimentador exbiusivd_ihdépendiente por la compafiia que opera el buque
nodriza o su compaﬁia.afiliada.

C. En caso de gue un puerto_lbqal sea cubierto por un barco alimentador en
lugar de lé escala directa en el puerto por un buque‘portaqondenedonxs
nodriéa, las relaciones de costo entre un buque portacontenedores nodriza vy
an bugque alimentador deben ser satisfechas generalmente por la siguiente

equacion:

Costos de buques nodriza > Ingreso de flete para buques alimentadores >

Costos de. bugques alimentadores

El calculo debe de ser ejécutado a base del promedio anual por viaje
para eliminar el nﬁmero fluctuante de contenedores por el viaje.

Los detalles de cada item son como sigue:

i. Costos de_buques nodriza 7 _

. Derechos portuarios en el puerto alimentador incluyendo pilotaje y
derechos de remolque |

. Gastos de combustible al puerto alimentador y del puerto
alimentador a un punto de nacleo en la direccidén del proximo
puerto base de escala

ii. Ingreso de flete para buques alimentadores

. Flete ?ara contenedores de exportacion

. Flete para contenedores de importacién

. Flete para contenedores.vacios en caso de que un alimentador.comﬁn
sirva en una base comercial

iii. Céstos de bugque alimentador

. Derechos portuarios en el puerto alimentador y el puerto base
incluyendo pilotaje y derechos de remolgue en ambos puertos

. Gastos de combustible del puerto base al puerto alimentadore y del

puerto alimentador al puerto base
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. Gastos de manejo de contenedores para Jla -carga y descarga en el

puérto alimentador -

d. Hablando en general, el tamafio y tipo éptimbs de buque alimentador es
' un buque de 200 a 500 TEU con 'el_ equipo del buque autosostenide a la
velocidad‘de 13 a 15 nudos. Por Supﬁesto; el_tamaﬁé eé_selecciqqadg por el
: Qolgmen_estimadd de darga de contenedoreé en log puertos alimentadores. La
 forma de operacion y rotacidn de an buqué alimentador son decididas por las
consideraciones de minimizar la desviacidn, de ahorrar el costo de embarque
de coﬁbustible, de relacibnarse con el programa del bugque nodriza de una
‘manera oportuna, ete. i

El punto mas importante para el buen servicio a la clientela es
arreglar el transbordo suave y rapido por un programa puntual del buque

alimentador.
6.4 Flaboracién del Sistema de Red de Contenedores

6.4,1 Volumen de Carga Contenerizada por Puerto y Area de Comercio en
2005

a. Cuaadro 6.4.1 es extractado de Cuadros 5.5.1 y 5.5.2 en el Capitulo 5 y
las cifra en el Area de comercio son calcﬁladas basandose en las porciones
actuales de las investigaciones O/D en 1985 y 1986. FPor eso, estas cifras
de prevision por Area de comercio en Cuadro 6.4.1 paeden cambiar en el

futuro.

k. El volumen total de 2,475,000 toneladas en Manzanillo y Lazaro Cardenas
representa una porcion de 68,8% del total de los seis puertoé, ﬁ el volumen
en cada uno de estos dos puertos es mucho mayor que los de los oﬁros cuatro
puertos. La carga de las dos areas de comercic de I. (Japdn, Estremo
Oriente) y II. (EE.UU., Canadi) suma 2,635,200 toneladas que representan
73,3% del volumen del area de comercio total. El &rea de comercio v,
{Europa, Africa, América Latina via el Canal de Panamd) ocapa 15,9% del
total. Sin embaxrgo, el volumen de importacidén es de sdlo 13,5% del volumen

de exportacidm,
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Cuadro 6.4.2 Volumen de Principalés 10 Cargaé'Contenerizadas'por Semana en

2005 .
{anidad: TEY)
No. Area de Comercio Paerto . Importacion FExportacion Total
1 I Manzanillo 601 755 . 1,356
2 1 Lazaro Chrdenas 374 601 975
3 11 Lazaro Chrdenas 562 330 - 892
4 I Salina Cruz 150 _ -'370 - 520
5 IIT . Manzanillo 121 309 430
6 IV Guaymas 35 264 299
7 Iv Manzanillo : _ 0 239 239
8 IV Mazatlan : 24 : 212 236
9 II Salina Cruz 123 63 186
10 v Lazaro CArdenas 86 92 178
TOTAL ' 2,076 3,235 5,311
Observaciones: {1} El nimero de TEUs se calcula a base de 9 toneladas
‘por TEU para la importacion, de 16 toneladgs por
TEU para la exportacidon en Salina Cruz y de 12
toneladas por TEU para otras exportaciones.
(2) Las Areas de Comercio I-IV son las mismas que en
Cuadro 5.4.1
c, Los 10 volumenes contenerizados superiores por puerto y por area de

comercio se muestran en Cuadro 6.4.2 en una base dé volumen semanal TEU.
Los tres superiores suman 3,223 TEU y ocupan 60,7% del total. El volumen
semanal de No. 4 y 5 es de casi 500 TEU, pero es notable el desequilibrio

entre importaciones y exportaciones .

Esto significa que algin arreglo para proveer contenedores vacios para
la carga de exportacion debe estudiarse. Los volimenes de No. 6, 7 y 8 son
bastante sustanciales. Sin embargo, considerando el pequeﬁo -volumen de
importacion, puede ser dificil contenerizar todas las cargas de exportacion

debido a una falta de contenedores vacios,
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6.4.2 Examen por Area de Comercio para Sistema de Red de Alimentador
(1) Area de Comercio I

a. El volumen total en 2005 se estima en 1,909,200 ‘toneladas por afo o
unas 37,000 toneladas p§r lsemana, o que motivaria algunas compafias
‘navieras a hacer sus bugues portacontenedorés ﬁodriza de 2,500 a 3,000 TEU a
hacer escala directamente en todos estos puertos en una base semanal. Sin
embargo, en cuantc a- los puertos de‘Guaymas y Mazatlan, considerando 1la
ecuacibén de relacidén de costo en 6.3.2 ¢, pareée poco aconsejable Que an

buque portacontenedores nodriza hace escala directamente en los puertos.

b, Parece q§e no hay ﬁosibilidéd de instalar graas de portico en los
Puertos de Guaymas y Mazatlan debido a la gran cantidad de inversién, y sin
tales griaas habria costos elevados de operacidén debido a la operacidon lenta
de manejo de carga. La intencion de TMM de omitir el puerto de Guaymas es

un ejemplo tipico causado por una disminucidn del volumen de carga.
{(2) Area de Comercio II-

a. El volumen tdtal de carga de 726,000 toneladas por afo representa 20,2%
del volumen total de comercio y los Puertos de Manzanillo, Lazaro Cardenas y
Salina Cruz son tres grandes puertos. Parece muy dificil gue un bugue
portacontnedores hace escala directamente en el Puerto de Guaymas a causa
del pequenc volumen de carga de importacion y del costo elevado estimado de

desviacidn.

b. Ademas, a causa del desequilibrio entre importaciones y exportaciones,
demasiados contenedores serian amontonados especialmente en el Puerto de
Lizarc Cardenas. Las medidas para usar estos contenedores vaclos aun para

otras areas de comercio pueden ser estudiadas por las compafilas navieras.
(3)  Area de Comercio III

a. El volumen de carga tanto de importacidon como de exportacidén es
concentrado.en el Puerto de Manzanillo, el volumen anual del cual representa
88% del comercios en esta area. FEl volumen medio por semana de los otros
puertos pueden ser menos de 50 TEU. Por eso, parece que ningin buque

portacontenedores nodriza haga escala directamente en estos puertos.
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(4) Aréa de Comercio 1V

a. El 88.1% del volumen anual total es la carga de exportacidn. E1
desequilibrio excesivo entre las cargas de importacidn y de ~exportacidn
causaria alquna dificultad_ para érreq}ar contenedores vaclos para 1a
exportaci&n. E1 procedimiehto_dé opérécién de d'AMICO Line en 6.2.2 (3) 1)
puede ser una idea de resolver la situacidén de contenedores vaclos para

cargar el cargamento de exportacion.

b. Ya que esta Area de comercio aumenta las tres regiones de Europa,
Africa y América Latina via el Canal de Panama, no es probable que el nimero

de bugues nodriza gue hacen escala en estos ﬁuertos sea tan grande.
(5) Area Comercio V

a, La carga es principalmente a/de Nueva Zelanda y Auastralia via Los
Angeles. Por eso, hay alguna posibilidad de transferir estas cargas a los
buques nodriza desplegados en Area de Comercio II. En ese caso, la carga

serd transbordada en el Puerto de LAzaro Cardenas.
6.4.3 Seleccidn de los Puertos Base Cardinales
(1) Necesidad de Puertos Base Cardinales

a. Por las relaciones de costo entre un buque portacontenedoraes y buques
alimentadores que se mencionaron en 6.3.2. ¢, se supone que los costos de
operacién del servicio de buques alimentadores sean mds baratos que los de
la escala directa por bugues nodriza en todos los puertos, Cuando bugues
alimentadores comunes en una base comercial son asignados a los phertos con
volumen de carga mas bien pequefio, aan uan pequefic namero de gontenedores
a/de varias areas de comercio puaede ser recogido en los puertos base
cardinales donde los bagques nodrizas de cada area de comercic hacen escala

directamente.

b. Por el traslado de contenedores vacios que no puedan usarse en algunos
paertos alimentadores hasta los paertos base cardinales por bugues
alimentadores comuanes, una compaﬁia naviera puede usarlos en otras Areas de

comercio y ademis, puede arrendar los contenedores vacios a otras compaiilas
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navieras. El uso efectivo de contenedores vaclos por tales arreglos
_promoveria 1la contenerizacion de la carga general en los puertos de costa

del Pacificp.

¢c. Dor la seleccidn de los puertos base cardinales, pueede ser posible
realizar inversiones concentradas en las instalaciones y equipos portuarios

para mejorar los servicios portuarios.

d. Basandose en lo susodicho, un puerto base cardinal o dos deben ser
seleccionados de entre lLos. seis puertos y otros puertos deben ser cubiertos

por el servicic de bugues alimentadores.
{2} Puertos Base Cardinales

a. Como se muaestra en Cuadros 5.5.1, 5.5.2 y 6.4.1, es desequilibrado el
volamen de carga contenerizada entre importacion y exportacion en los
Puertos de Guaymas y Mazatlan. Particalarmente, el Puerto de Guaymas perdid
sia principal carga de contenedores de CKD del Japon desde la segunda mitad
de 1989 porgue el usuario cambié la ruta de trasnporte de esta carga a los

transportes de travesia de forntera via Los Angeles.,

b. Auangue ana graa de portico estd instalada en el Puerto de Salina Cruz y
ademas, hay uan volumen sustancial de cargas en las aAreas de comercio I y ¥7,
el deéequilibrio entre importaciones y exportaciones es mas bien notable.
Ademas de lo susodicho, se puaede decir que el volumen total de carga es mas
bien pequefio comparado con los volimenes de Manzanillo y Lézaro Cardenas.

BEn cuanto a las instalacicnes portuarias en el Puerto de Salina Cruz,
ia entrada/salidad de baques de noche estan prohibidos al presente debido al
canal  estrecho, . Sin embargo, ya que las obras de construccidn para
ensanchar el canal ya estan iniciadas y se espera que sean completadas en
breve, Jan permiso de entrada/salida de buque de noche seria examinado por
los pilotos -interesados. Otro problema es el viento fuerte que sopla del
Golfe de México sobre el Istmo de Tehuantepec, gue a veces interrumpe las

operaciones de manejo de carga.
c. Considerandc las condiciones portuarias actuaales, la prevision del

volumen de carga y la politica de desarrollo faturo descritos en la seccidn

6.5 de este capitulo, los dos puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo son
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apropiados para servir de puertos base cardinales en la costa del Pacifico.
~ Ademas; ‘en cuanto al transporte terrestere a/de ‘los puertos tanto el
Ferrocarril como los camicnes son facilmente disponibles para las siguientes
ciudades en el hinterland:
Guadalajara, Morelia, Ceclima, Monterrey, Aguaascalientes,

Cuernavaca, México DF, etc.

Se debe notar que el Puerto de Salina Craz podria servir de un paerto
base auxiliar despues de los -dos puertos, a juzgar por el nivel de volumen

contenerizado y la condicidn geografica del Puerto de Salina Cruz.
6.4.4 Red de Contenecdores a los Puertos Alimentadores Locales

a. El transbordo suave de/a los buques poftacontenedores nodriza a/de los
bugues alimentadores es may importante. Aunque los intervalos actuales de
escala de  buques nodriza en Jos puertos base cardinales son 2 & 3
'naveqaciones por mes, un FDWS que es la forma tipica de servicio de buques
portacontendores nodriza en las rutas importéntes de la linea principal
serfa introducido en este comercio en el futaro. Por lo tanto, el'serviCio
de alimentacion de los puertos base cardinales seria también esperado en una

base semanal.

b. En cuanto al Puerto de Ensenada, los buques nodriza hacen ‘escala
directamente en el puerto considerando gue la ubicacidn del puerto esta en
la ruta dé navegacidn, Ya que las cargas al/del Puerto de Ensenada parecen
no afectar el comercio de otros puaertos, ¢l sistema de red de bugues

alimentadores portacontenedores se examina entre los otros cinco puertos.

c. Cuadro 6.4.3 muestra la distancia loxodromica entre puerto y tiempo
necegario de navegécién & cada velocidad. En caso de gque el buque
‘alimentador del Puerto Base de Lazaro Cardenas hace escala en todos los
puertos alimentadores de Guaymas, Mazatlan, y Salina Cruz, reqaiere 7 dias,
5 horas, 36 minutos a la velocidad de 15 nudos. 81 se supone gque el tiempo
de permanecer en puerto sea de 10 horas en cada puerto, requiere 8 dias, 21

horas y 36 minatos por un viaje circular.
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Cuadro 6.4.3 Distancia y Tiempos necesarios

Millaje Velocidad del Barco de Alimentacidn
Puertos )

Marino 10 nudos 13 nudos 15 nudos 17 nudos 20 nudos
{D-H~-M) (D-H-M) (D-H-M)} (D-H-M) (D-H-M)
Guaymas 377 1-12-42 1-05-00 1-01-08 0-22-11 0-18-51
Mazatlan o 303 1-06-18 0-23-18 0-20-12 0-17-49 0-15-09
Manzanillo 175 0-17-30 0-13-28 0-11-40 0-10-18 0-08-45
Lazaro cardenas 462 1-22-12 1-11-32 1-06-48 1-03-33 0-23-06

Salina Cruz

Fuente: Carta de Distancia Mandial, 1982
(Asociacidn de Oficiales de Derrota del japon)
_ Esto éignifica que s6lo un buqae alimentador a la velocidad de 15 nudos
‘no es suficiente pafa cubrir todos los puertos alimentadores dentreo de una
semana, a mencs _que' an  bague alimentador mas rapido sea desplegado a
velocidad mas alta de :unos 20 nudos © unos bugues alimentadores sean
asignados con uh intervalo de menos de una semana.

Cuadro 6.4.4 Modelos de Red Alimentadora

Numero de Barcos Puerto(s) Base Puertos Modelos de
Caso Alimentadores
‘de Alimentacidn {B) (F) Rotacidon
I 1 Barco Manzanillo . Guaymas (G) . B>S»M2G2B
o , . Mazatlan (M) . B2S+G2MsB
Lazaro Cardenas’ . Salina Cruz (S) . BsM3G»S+B
. B»G»M+»5->B
11 2 Barcos Manzanillo . Guayams ({G) . B>M»GoB
o . Mazatlan (M) . B3>G>MsB
Lazaro Cardenas . Salina Cruz (8) . B»S$»B
11T 2 Barcos Manzanillo . Guaymas (G) . B>M>G3B
: . Mazatlan (M) . B>G>M>B
‘LAzaro Cardenas . Salina Cruz (S) . B>S»B
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La asignacion de 2 bugaes. en CASO I puede ser otra forma. Sin embargo,

tomando una mediad estudiada con. cuidado, CASO III pavece preferible para

- mejor servicio para la clientela a causa de las siguientes razones:

i.

ii.

iii.

iv.

vi.

vii,

viii.

Por el servicio separade, el millaje de navegacién de un bugue

alimentador puede reducirse; por ejémpio

CASO I 2,634 millas

- CASO II A 924 & 1,274 millas

’»

B 1,360 ©1,710 millas
CAS0 III - A 924 millas
B 1,360 millas

Cuando se selecciona s0lo un puerto base, el puerto debe preparar
mas instalaciones portuarias para manejar toda la carga de
contenedores incluyendo las cargas a otros puertos alimentadores.
Las distancias totales para el transporte terrestre del puerto se
ponen mayores 'y cierto mejoramiento de las c¢ondiciones viales,
especialmente entre Manzanillo y Lazaro Cardenas, seria requerido
para un gran volumen de trafico en contenedores al/del puerto.

Los clientes no tienen alternativa para seleccionar un puerto mas
conveniente para ellos si hay sblo un puerto base cardinal, .asi que
esto no respeta las relaciones a largo plazo entre los clientes y
sus agentes de transporte.

Ya que los origenes y destinos estan esparcidos por un area extensa
del hinterland, parece dificil concentrar la carga de contenedores
a/de cualquiera de los dos puertos.

Los dos puertos tienen suficiente espacio para desarrcollar una nueva
terminal de contepedores. Aunque s0lo un puerto es seleccionado
para la construccion de una nueva terminal de contenedores, los
gastos de construccion no seran mucho mas bajos comparados con los
costos totales de dos terminales separados de contenedores en los
dos puertos. Ademas, .puede que haya alguna dificultad para el
proyecto de construccidén a largo plazo de la terminal, si 1la
terminal base de contenedores es concentrada en un. puerto.

No hay tal gran pérdida de tiempo para un buque nodriza como hacer
escala directamente en los dos puertos.

Considerando la posibilidad de dafios por terremotos, tormentas y
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otros desastres asl como el punto de vista de la seguridad nacional
global, es siempre preferible dividir las instadlaciones. en dos

ubicaciones,

e. En laé-operaciones de los buges alimentadores en Caso I11; miéntras un
bugque alimentadeor sirve del Puerto de Manzanillo a los Puertos de Mazatlan v
Guaymas, los otros sirven del Puerto de Lazaro Cardenas al Puerto de Salina
Cruz. Eh este caso, un viaje redondo a la velocidad de 15 nudos incluyendo
10 horasg de perménencia en cada puerto es de 5 dias 0 hora y 40 minutos para
el primero y. 3 dias, 9 horas y 36 minutos para el segundo. Cuando el
volumen total de contenedores por embarque nc es bhastante para justificar
ana escal de buque ‘alimentador en los puertos alimentadores, un serivicio de
programa irregular es otra poSibiiidad. El transporte terrestre por
camiones debe también estudiarse para un' pequefic numero de contenedores de

trénsbordo.

f. Considerando la ubicacion del Puaerto de Ensenada en el lado costero del
pacifico del norte de la Baja California, no parece tan factible que el

vuerto sea incluido en dicho sistema de red de bugques alimentadores.

6.4.5 Algunos Otros Comentarios sobre la Red de Contenedores en la Costa
del Pacifico

(1} Trafico Transpacifico de Contendores y Movimiento de Atravesado de

Frontera

a. A fines de 1989, los siguientes naimeros de bagues portacontenedores

fueron asignados en las tres mayores rutas de comercio en el mundo.

i. Extremo Oriente, Japdin/Costa Occidental de EE.UU. y Canadé
~= 245 baques, 531,571 TEY
ii. Extremo Oriente, Japoh/Europa, Mar Mediterraneo
-- 226 buques, 446,379 TEU
iii. Costa Oriental de EE.UU. y Canada/Europa
-~ 184 buagues, 326,864 TEU

Especialmente, la ruta el Extremo Oriente 'y Japon a la Costa
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Octcidental de EE.UU. y Canadd fue el trafico mas competitivo en escala y
tiempo de transito. Las principales compafilas navieras desplegaron buguaes
portacontenedores de méyor tamano con una capacidad de 2,500 a 3,000 TEU a
alta velocidad de 22 a 23 nudos. La mayoria de los contendores descargados
en los puertos de costa occidental fueron transferidos inmediatamente a la
Region del Oeste Medio, Atléntico y las areas del Golfo usando trenes de
chimeneé doble. El tiempo de transito de los budues portacontenedores de
Yokochama/Tokio a LOS'Angeles/Long Beach es de 9 dlas, de alli transbordéndo
la_cafga en DST requiere S5 dias a Chicago, 7 dlas a Nueva York y 6 dias a

Houston.

b. Algunas cargas de contenedores con destino a/procedente de México son
transportadas a través de la frontera de FE.UU del/al Extremo Oriente vy
Japbn en lugar de descargar o cargar en puertos de costa del Pacifico de
México. La carga a las fibricas de Maguiladora en Tijuana, Mexicali, Ciudad
Juarez y Naevo Laredo es uﬁa principal fuente de embarque de atravesada de
frontera. Algunas principales companias navieras informan .qué pueden
empezay ‘Un nuevo servicio de contenedores usando sus trnes de chimenea doble
de EE.UU. a algunas ciudades en México tales como Monterrey, Guadalajar&ry
Ciundad de México. Algun volumen de piezas de automavil en contenedores con
destinb'a una fabrica en Hermosillo sera transportado en trenes de chimenea
doble de Detroit este otofio, Cuadro 6.4.5 muestra el volumen de carga de

atravesada de frontera en 1987,

-+ N . »
C. En cuanto a los meritos de movimientos de contenedores de atravesada de

frontera, se consideran los sigaientes puntos:

i. Tiempo mas rapido de transito que via los puertos de costa de México
ii. Frecuencia puntual
iii. Transporte mas séguro de.puerta en puerta
iv. Ahorros de los gastos de almacenamiento y del interés sobre bienes.
v. Tarifas de transporte por mar y tierra hasta destino

vi. Procedimientos aduaneros simplificados

Fl' desarrcllo -en el flujo de carga de contendores a México via la
frontera de EE.UU debe observarse con cuidade y estudiarse antes de que un
sistema de red de contenedores se establezca para Jos puertos en la costa

del Pacficio de Méxrico.
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Cuadro 6.4.5 Volumen de La Carga Que Pasa La Frontera, por Estado, 1987

{Unidad: Toneladas)}

Importacion _Exportacion Total
. Estados _ ) :

- Volumen % Volumen % Volumen %
Aguascalientes 433 1.0 = - 433 07
Baja_California Norte ) 17,887 41.2 423 1.9 18,310 27.8
Baja California Sur 58 0.1 261 - 1.2 319 0.6
Campeche - - 29 0.1 29 0.0
Chihuahua ' 4,834 11.1 50 0.2 4,884 7.4
Chiapas 10 6.0 - - 10- 0.0
Coahuila ' 190 0.4 505 2.2 695 1.1
Colima 23 0.1 12 0.1 5 0.0
Distrito Federal - 13,091 30,2 5,909 26,3 19,000 28.9
Durango . .33 0,1 18 0.1 51 0.0
Guerrero ' 180 0.4 - - 180 - 0.3
Guanajuato 616 1.4 114 . 0.5 730 1.1
Hidalgo ) 27 0.1 - L. 27 0.0
Jalisco 744 1.7 204 0.5 848 1.3
México 458 1.1 206 0.9 664 1.0
Michoacan 230 0.6 202 0.9 432 0.7
Morelos 166 0.4 539 . 2.4 705 1.1
Nuevo Ledn . 1,188 2.7 10,593  47.2 11,781 17.9
Nayarit - - - - - -
Oaxaca . - D - - - -
Puabla ' : 51 0.1 1 0.0 .52 0.0
Quintana Roo 90 0.2 17 0.1 107 = 0.2
Querataro 7 0.0 - - 7 0.2
Sinaloa - 145 0.3 250 1.1 395 0.6
San Lais Potosi 164 0.4 19 0.1 183 0.3
Sonora 1,149 2.6 665 3.0 1,814 2.8
Tabhasco C - - - - - -
Tamaulipas 467 1.1 250 1.1 717 . 1.1
Tlaxcala 45 0.1 - - 45 0.0
Veracruz 369 0.9 20 0.1 389 0,6
Yucatan 1 0.0 - - - 0.0
Zacatecas 28 0.1 910 4.1 938 1.4
No especificados 691 1.6 . 1,365 6,1 2,056 3.1
Total 43,375 100.0 22,462 100.0 65,837 100.0

Fuente: Procesado y arreglado de los dates de "Journal of Commerce", 1987

(2) Desarrollo del Puerto de Topclobampo

Puertos Mexicanos tiene un proyecto para desarrollar el puerto de
Topolobampo, gue se usa actwualmente para el transporte maritimo interior,
como un puerto de contenedores con la cooperacion del estado de Sinaloa. El
équipo de estudio se enterd deil bosquejo del proyecto de Puertos Mexicanos y
visitd el puerto durante el primer estudio en el terreno en México. Algunos

comentarios sobre el proyecto, basados en los datos por 1o que se le informé
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al equipo de estudio, son como sigue:

i.

ii.

iii,

iv.

No -se considera que el hinterland de Topelcbampo . tiene una
posibilidad de ser un origen o destino de un gran volumen de carga
édntenerizada. El volumen de manejo de la carga contenerizada en el
puerto dependeria mucho del desarrollo del parque industrial cuya
ejecucidén es planeada de acuerdo con el desarrollo portuario. Asi,
debe investigarse. con cuidado el volumen posible de la carga
contenerizada que se produce en las fabricas del parque ihdustrial.
Como una. parte de este proyecto, hay un plan para transportar
contenedores entre el puerto y EE.UU. por el Ferrocarril de
Chihuahuaa. . Pauede ser dificil realizar esta idea tomando en
consideracidn el tiempo de transporte maritimo a Topolcbampo y la

situacion actual del sistema muy avanzado de transporte terrestre

.por los trenes de chimenea doble en EE.UU. Por lo tanto, para

examinar la posibilidad del concepto, un analisis de costo y tiempo
deberia ser ejecutado en detalle junto con un examen de la
seqguridad . vy frecuencia del transporte que son también puntos
significéntes para atraer la clientela.

Se considera que el Puertc de Topolobampo tiene algunas condiciones
naturales desfavorables para el desarrollo portuario.
Especialmente, la corriente de marea fuerte en el puerto tendria un
efecto considerable sobre la maniobra de buques portacontendores.
Por consiguiente, la situécién actual de la corriente de marea y su
cambio segin la ejecucidon del relleno proyectado deberian
investigarse para darse cuenta del grado de su efecto  sobre la
maniobra de bugues.

8i el Topolobampo manejo un volumen considerable de carga
contenerizada, seria razonable conectar este puerto con el puerto
base de Manzanillo por la red de transporte alimentador que se
examind en este capitulo, porgue Topolobampo esta ubicado en al ruta
alimentadora.

o - I
Para mas desarrcllo del puerto, los puantos mencionados arriba

* deberan estudiarse, .
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6.5 Politica de Desarrollo a Largo Plazo de Cada Puerto

Basandose en los resultados de la previsidn de la demanda y el sistema

de'red

actual,

de contenedores propuesto asl como los andlisis de la -situacidn

“las cuestiones fundamentales para la politica de .desarrollo a largo.

‘plazo de cada puerto sé ‘resumen en esta seccidn, con énfasis en la politicia

de desarrollo relacionada con la red de contenedores.

6.5,1 Puerto de Salina Crusz

{1) Papeles y Funciones Fundamentales del Puerto .en el Futuro

ii.

iii,

iv,

vi.

Una basé para la importacidn/exportacién de cargas generales a/de un
area relativamente extensa incluyendo. la - costa ‘del Golfo' y la
Periinsula de Yucatin.

Una terminal de contenédores tanto para bugues nodriza como para
buqués alimentadores para pasar la carga - contenerizada ai/del
hinterland y a Guatemala. '

Una base para cargar el petrdleo y sus derivados para la exportacién
y la distribucidn nacional al area costera del Pacifico..

Para cargar y descargar otros éargamentos agricolas y minerales

a granel para el comercio exterior e interior,

Para descargar los cargamentos ¢genérales interiores a ia costa del
Golfo y la Peninsula de Yucatan.

Una base para pesqueros.

Entre dichos papeles y Ffunciones, los ‘ltems i, ii, iii se consideran

mas importantes.

{2} vPolitica de Desarrollo a Largo Plazo del Puerto

1) Terminal de Contenedores

i.

Considerando el volumen futuro de manejo, la construccidn de un
nuevo muelle de contenedores asi como ana gran expansion del patio

de contendores no se consideran necesarias.

ii. Otra gria de portico asi como el eqguipo de manejo de carga en el

patio deben instalarse.

iii. Un CFS puede ser necesitado en el futuro,
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iv. Se requieren la administracidn y operacion efectivas de la terminal

de contenedores.

2) Otros

Ensanchamiento del canal de entrada para asegurar la entrada de

budues de noche.

. Ensanchamiento del canal que conecta el antepuerto con el puerto
interior.

. Rehabilitacidén de los muaelles de carga general.

. Dragado de las darsenas de maniobra.

. Mejoramiento del ferrocarril en el puerto.

. Colocacidn de las instalaciones/equipos necesarios para el manejo

de carga y un taller de conservacion,

(3) 1Items a ser investigados
. Posibilidad del llamado plan alpha-omega a largo plazo.
Demanda futura de contenedores de transbordo a Guatemala.

-

. Contramedidas frente al viento: fuerte en el puerto.
6.5.2 Puerto de Lizaro CArdenas
(1} Prapeles y Funciones Fundamentales del Puerto en el Futuro

i. Una base en la costa del Pacifico para la importacidn/exportacion de
cargas generales a/de un hixterland extenso,
ii. Un puerto base cardinal en la costa del Pacifico para los buques
portacontenedores.
iii.  Una base para la distribucion de la carga agricola importada a
granel a an hinterland extenso.
iv. Para cargar y descargar otros cargamentos agrigolas v minerales
para el comercio exterior e interior, especialmente cargamentos
relacionados con las empresas gbicadas dentro del puaerto.
v. Descargar el petréleo y sas derivados de Salina Cruz Yy
distribuirlos.
vi, Un papel como un complejo industrial orientado por el puerto con

machos atracaderos privados.

Todos dichos papeles y funciones se consideran singnificantes en el
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puerto.
(2) Politica dé Desarrollo a Largo Plazo del Paerto
1) Terminal de Contenedores

i. Basandose en la previsidn del volumen de maneijo .futuro de la carga
contenerizada incluyendo la carga de alimentacion, otro muelle de
contenedores eg necegsario, como se describid en Capitulo 9,

ii. E1l muelle de contenedores actual debe estar equipado de otra graa
de portico'y de equipo adecuado para manejo de carga en el patio.
iii. La nueva terminal de contenedores debe ser instalada con . un juego
de instalaciones/equipos modernizados.
iv. Se requieren un CFS y patio para contenedores vacios para ambos
muaelles.
v. Se requieren la administraciéﬁ Vi operacién efectivas de la terminal

_ de contenedores.

2) Silo de Cereales
El silo de cereales, que fue danado por el terremoto en 1985, debe ser

reparado y completado lo mas pronto posible.
3) otros

i. Planificacion y ejecucidédn del nuevo camino dé acceso-a la terminal de
contendoxes y a los muelles de carga general de acuerdo con el plan
de desarrollo futuro del puerto.

-ii. . Utilizacidén del patio con el CFS incompleto gque no se usa
actualmente.
iii. Colocacion de las instalaciones/equipos necesarios para el manejo de

carga y un taller de conservacion.
{3) Items a ser investigados
i. Mas investigacion sobre la asignacion razonable de funciones para el
manejo de contendores de cargas agricolas importadas a granel con el

Puerto de Manzanillo.

ii. Investigacion sobre el mejoramiento de la red vial que conecta el
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puerto con el Aarea metropolitana con la cooperacién de las

organizaciones relacjonadas del gobierno.
6.5.3 Puerto de Man.zanillo
(1) .Papeles v Funciones.Fundamentales del Puerto en el Futuro
i. Una 5ase en 1§ cﬁst; déi ﬁacifido'para la importacion/exportacioén de
‘cargas denerales a/de un hinterland_extenso:

ii. Un puerto base cardinal en la costa del Pacifico para buques

portacontenedores.

e
[
[
.

Una base para la distribucién de la carga agricola importada a un

hinterland extenso.

iv. Péra cargar y descargar otros cargamentos agricolas/ﬁinerales a
granel y fluidos para el comercio exterior e interior

v. Descargar el petréleo' y sus derivados de Salina Cruz vy del
extranjero y distribuirlos, -

vi. Un puerto de escala para buques de crucero en el futuro.

vii. Una base para pesqueros .

Todos dichos papeles y funciones se consideran significantes en el

puerto.
{2) Politica de Desarrollo a Largo Plazo del Puerto
1) Terminal de contenedores

i. Basindose en la prevision del numero de manejo de contenedores
incluyendo contenedores de alimentacion, dog muelles exclusivos
para conténedores son necesarios, como se describe en Capftulo 9.

ii. Esta naeva terminal de contenedores debe estar provista de un
juego de instalaciones/equipos modernizados incluyendo grﬁas,
.patioé de contenedores, graas de patio y CFS
iii. Se requieren la administracion y operacion efectivas de la

terminal de contenedores.

2) Instalacidén de almacenamiento de cereales

Basandose en el resultade de la previsién del volumen de carga agricola
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importada a4 granel, se considera que una instalacidn de almacenamiento de
cereales es necesaria. A largo plazo, se dree que un silo de cereales es

requerido,
‘3) Otros

i. Ejecucion del -pian del puerto exclusivo para  turistas en el
antepuerto. '
ii. Terminacién de los muelles en construcéidn incluyendo el relleno
detras de los muaellés. | ' |
iii. Construccidén del nuevo camino de acceso al puerto desde el Iado
norte, junto con el mejoramiento de los caminos dentro del puerto.
iv. Colocacidn de las instalacione/equipos necesarios para el manejo de

carga y un taller de conservacidn

(3) Items a ser investigados
Debe realizarse mas investigacidn sobre 'la asignacidn razonable de
funciones para el manejo de contenedores y carga agricola importada a

granel con el Paerto de Lazaro Cardenas.
6.5.4 Puerto de Mazatlan
(1) vrapeles y Funciones Fundamentales del Puerto en el Futuro

i. Para cargar ¥ descargar los cargamentos generales de
importacion/exportacion a/de su hinterland regional.
ii. Un puerto alimentador en la red de contendores en la costa del
racifico.
iii. Para cargar y descargar otros cargamentos agricolas/minerales a
granel y fluidos para el comercio exterior e interior.
iv. Descargar el Petrdleo y sus derivados de Salina Cruz y del
extranjero y distribuirlos.’
v. Una base para el servicio de transbordadores a La Paz de la Baja
California.
vi. Un puerto de escala para buques de crucero de EE.UU.
¥ii. Una bhase para pesqgueros y para la exportacion del pescado tal como

atan,
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Entre dichos papeles y fanciones, los items ii, v, vi, y vii se

consideran mas importantes.
(2} Politica de Desarrollo a Largo Plazo del Puerto
n Instalaciones para manejo de contendores

i. No se pediréd una gria para contendores del lado de muelle
ii. El Qesarrollo y meioramiento del patic de contenedores deben ser
ejecutados junto con la instalacién del equipo de manejo de la carga
de patio,.
iii. Bastante eguipo para contenedores refrigerados serA necesario para
acomodar la exportacién del atan.
iv. Se requieren la administracién y operacién efectivas de la terminal

de contenedores.

2) Otros

i. Ensanchamiento y profundizacion del canal de entrada.,
ii. Rehabilitacidon de los muelles.
iii.'Dragado de la zona de aguas.
iv. Expansion y desarrollo del muelle de bugues de crucero y de las
instalaciones relacionadas'péra satisfacer la demanda futura.
v. Utiliacidén del muelle antiguo de transbordadores que no esta
usandose actualmente.
vi. Construccidn y rehabilitacion de las instalaciones para pesdueros,
vii. Colocacion de las instalaciones/equipos necesarios para el manejo de

carga y un taller de conservacion.

{3) Items a ser investigados

Debe investigarse la demanda futura de la escala de buques crucero.
6.5.5 Puerto de Guaymas
(1) Papeles y Funciones Funéamentales del Puerto en el Futuro

i. Para cargar v descargar el cargamento - general de
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© importacidn/exportacibén al/del hinterland regional.

ii. Un puerto alimentdor en la red de contenedores en la costa del
pacifico.

iii. para cargar y descargar los cargamentos agricolas y minerales a
granel para el comercio exterior e interior.

iv. Descargar el petroleo y sus derivados de Salina Cruz y del
extranjero, y distribuirles.

v, Una base para el servicio de transbordadores a Santa Rosalla de 1la

Baja California.

©vi. Una base para pesqueros.

' Entre dichos papeles y funciones, los items ii y iii se consideran mas

importantes.
{2) Politica de Desarrcllo a Largo Plazo del Puerto
1) Instalaciones para manejo de contendores

i. No se pedira una grua para contendores del lado de muelle.

ii. El desarrollo y mejoramiento del patio de contendores deben ser
ejecutados junto con la instalacion del equipo de manejo de carga de
patio, -

iii. Se requieren la administracion y operacion efectivas de la terminal

de contendores.
2) Otros

i. Mejoramiento y utilizacion del Atracadero No. 1
ii. Remocidon de vias férreas 'que no se utilizan para el uso efectivo del
patio,
iii. Rehabilitacidn de los muelles
iv. Colocacibn de las instalaciones/equipos necesarios para el manejeo de

carga y un taller de conservacion,
{(3) Items a ser investigados.

El movimiento futuro de la importacidn de piezas de automovil debe serx

investigado.
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6.5.6 Puerto de Ensenada
(1} Papeles y Fanciones Fandamentales del Puerto en el Puatoro

i. Para cargar s descafgar los cargamentos genevrales de
importacidn/exportacidn a/de sa hinterland regional.

ii. Una terminal relativamente pequefia de contenedores para gue los
bagues nodriza pasen las cargas contenerizadas al/del mismo
hinterland que i.

iii. Para cargar y descargar los cargamentos agricolas y minerales a
granel para el comercio exterior e interior

iv. Una base del servicio de buques de linea interior-que se conecta con
la Isla Cedros.

v. Un puérto de escala de los buques de .crucero de EE,UU.
'vi. Una base para pesqueros y para la exportacidn del pescado tal como

atan.

Entre dichos papeles y funciones, los items ii, v y vi se consideran

nas importantes.
(2) politica de Desarrollo a Largo Plazo
1) Instalaciones para maneijo de contenedores

i. No se pedirad una grua para contenedores del lado de ruelle.
ii. Bl desarrollo del patio de contenedores debe ser ejecutado junto con
la instalacidn del equipo de manejo de carga de patio,
iii. Fl equipo para contenedores refrigerados sera necesario para
acomodar la exportacion del atin.
iv. Se requieren la administracidn y operacidn efectivas de la terminal
de contenedores,
v, En caso de gqae el volumen de manejo de contenedores aumente mucho,

serad requerida una nueva terminal de contenedores.
2} .Otros

i. Desarrollo de los atracaderos para buques de crucero asi como de las

instalaciones para las embarcaciones de recreo para acomodar la
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ii.
iii.

iv.

demanda futura.

RehabilitaciSn de los muelles

Expansion y mejoramiento de rompeolas

Colocacion de las instalaciones/equipos necesarios para el manejo de

la carga y un taller de conservacion

{3} Items a ser investigados

i.

ii.

iii.

Perspectiva de la competencia entre el Puerto de. Ensenada y los
puertOS'en la costa occidental de EE.UU.
Estabilidad de la escala de buques de linea y del manejo de.

contenedores en el puerto en el futurc, junto con las medidas para

promover la escala de buques de linea.

Investigacidon de la calidad del agua en el puerto, que llega a serx
uni problema en Ensenada y puede limitar el uso posible del puerto

para buques de crucero y embarcaciones de recreo.
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Capitulo 7. Planes de Mejoramiento de Cada Puerto por la Parte Mexicana

Segun los contenidos y procedimientos especificados en el informe
sobre la marcha del trabéjo del estudio, que fueron preparados por el
equipo de estudic durante el brimer estudio en el terreno, los planes de
mejorémiento_para'cada puerto fueron preparados por la parte mexicana con
la cooperacidén entre Puertos Mexicanos y cada ESP.

Los contenidos de los planes de mejoramiento fueron discutidos entre
la parte mexicana y el equipo de estudio y fueron referidos por el equipo
de estudio para preparar la recomendacion de los planes de mejoramiento que
se describen en el capitulo siguiente. Mientras los contenidos de cada
plan de mejoramiento son diferentes para cada puerto, cada plan consiste

generalmente en los siguientes items:

1. Uso de 1la Tierré
1-1 Medidas para promover el nuevo uso
1-2 Medidas para atilizar las areas que no se usan
1-3 Sistema de coordinacidn entres los organismos

interesados

2. Administracion y Direccidn Portuarias
2-1 HMejoramiento de servicios”
2-2 Mejoramiento de las funciones del personal y del numero en cada
seccion
2-3 Contabilidad de costes de las tarifas individuales
2-4 Finanzas portuarias
2-5 Sindicato de manejo de carga

2-6 Estadisticas

3. Procedimientos de llegada y descarga y formalidades aduaneras
3-1 simplificaciones de procedimientos

3-2 Creacidn de un sistema de coordinacidn
4. Transporte Terrestre

4-1 sistema de coordinacidn entre los organismos interesados

4-2 Sistemas e instalaciones de almacenamiento
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5. Manejo de la‘Carga-
5«1 Medidas para mejorar la productividad de manejo de carga
5-2 Equipe y maguinaria
5-3 plan de manejo-de carga
- 5-4 8istema de cuadrilla

5-5 Adiestramiento de los trabajadores

6. Maquinaria y Equipo de Ménejo de Carga y Sistemas de Mantenimiento
6-1 Politica y metodologia de mantenimiento '
6-2 Mejoramiento en el taller de conservacidn
6-3 Repuestoé' _ '
6-4 Equipo de eliminacidn

6-5 Cantidades de maquinaria y equipos
7. Instalacidn
7-1 Rehabilitacidn

7-2 Constraccidn

8. Otros

8-1 Proteccidn ambiental

Cada plan de mejoramiento se adjunta en el Vol. 3 Apendice.
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Capitule 8. Recomendaciones sobre los Programas de Mejoramiento

Este capitulo presenta las recomendaciones del equipo de estudio sobre
los programas de. mejoramiento, El eguipo de estudio elabord las
récomendaciones, basado en un estudio en cada puerto y en las discusiones
entre ellos y el lado mexicanc scobre los programas de mejoramiento
preparados por el lado mexicano y otros asuntos'relacionaﬂos.

Segan el capitulo 4, las recomendaciones consisten en los puntos comunes
y en las recomendaciones de los programas de mejoramiento para cada puerto.
Los puntos comuneg son coRunes para casi todos los  puertos Yy son
comparativamente importantes. Por lo tanto, la descripcién de los puntos
comanes se elabora relativamente en detalle, poxr otre lado,. las
recomendaciones para cada puerto enfocan aquellos puntos exclusivos para
cada anc Yy también presentan los comentarios sobre el programa de

mejoramiento para cada puerto que preparé el lado mexicano.
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8.1 Puntos Comunes

8.1.1 Uso de los puertos _

Como se sefiald en el Cépitulo 4, es urgente la promocidn de un mayor
uso de los puertos_paré ¢l uso efectivo de las instalaciones del puerto y la
sblida administracidén y operacidon de los mismos, Fn referencia a- este

punto, se examinarén los siquientes cuatro puntos para las recomendaciones.

(1) Sistema para Promover el Uso de’ los Puertos

Actualmente, el sistema para promover el uso de los puertos parece ser
insuficiente. Tas actividades de promocién se deben llevar a cabo tanto a
nivel local como a nivel del gobierno central. Sin embargo, el lado del
puerto local debe jugar un papel mas importante en las actividades de

promocion. El equipo de estudio propone los siguientes puntos:

a. Estabelecer ana organizacion para promover el uso del puerto.

A este respecto, seria importante para los gobiernogs locales
participar en la organizacidon, ya que obtendrianr grandes beneficiocs
del desarrollo del puerto.

Las oficinas locales de las organizaciones gubernamentales
relacionadas con el puerto asi como los usuarios mas comunes del
mismo serian otros miembros. El ‘comité de desarrollo portuario
seria apropriado para participar en esta organizacion.

L. Llevar a cabo actividades de ventas del puerto, asi como examinar
las medidas para promover el usc del puerto por parte de la
organizacion arriba mencionada,

¢. Preparar folletos o mapas de los puertos, gue serian utiles para las
ventas. Puertos Mexicanos esta llevando a cabo esta actividad.

d. Promover el mejoramiento de las instalaciones y productividad del
puerto que son efectivas para el futaro uso del wismo. '

Es importante el mejoramiento de la infraestructura de trasnporte y
de las instalaciones/equipo del puerto como son equipo de manejo de
carga a instalaciones de almacenaje, asl como mejorar la eficiencia

de las maniobras de carga.
(2) Promocidn de la Contenerizacion

La contenerizacion de cargas generales es una tendencia mundial al

igual que en los puertos de la costa del Pacifico en México. Por lo tanto,
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seria'eféctivo'promover el futuro uso del puerto tomando una politica para

acelerar la contenerizacidén de cargas generales a través de los puertos. A

este respecto, el equipo de estudio recomienda los siguientes puntos:

a,

C.

Tener una perspectiva futura de contenerizacion en los puertos.
Primero que nada, una perspectiva futura de la carga contenerizada
por los puertos sea examinada considérando condiciones ldgicas para
el proyecto.

Examinar y llegar a la formacion de un sistema de vred de
contenedores entre los puertos.

Se debe incluir una politica_de desarrollo de puertos por parte del
gobierno en &l momento de formar el sistema de red de contenedores.
Promover la contéheriZacién proporcionando instalaciones/equipo
adecuado para el manejo de contenedores en el puerto.

Las ventas de puerto mencionadas arriba son también necesarias para

promover &l uso de los puertos.

{3} Formulacion de los Planes Maestros para los Puertos

Es realmente importante el formular el plan maestro para cada puerto de

manera gque este se pueda construir y desarrollar de acuerdo a la politica de

desarrollo a largo plazo. También debe subrayarse que la preparacion de los

lanes maestros ayuda a la promocion del uso de los puertos al proporciocnar
P Y P

3 . : ] >
a los usuarios de los mismos una idea futura de los puertos que servira como

gula para sus negocios. Las siguientes son las recomendaciones del equipo

de estadio:

Formalar planes maestros a largo plazo de los puertos basados en los
pronésticos a largo plazo del volumen de manejo de carga.
Aaterizacidn de los planes maestros.

E1 Gobierno Federal deberd autorizar los planes maestros para poder
hacerlos fectivos y pablicos. Se debera examinar el procedimiento
de autorizacion de los planes maestros.

Hacer pablicos los planes maestros.

Asi, los usuarios de los puertos podrén hacer referencia a los
planes maestros de los puertos.

Entrenar al personal para el pronostico de demanda y la planeacion

del puerto.
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{4) TInvestigar la'Posibilidad de Promover el Transporte Marltimo Doméstico.

. Puertos Mexicanos tiene como idea promover el transporte maritimo
doméstico en Méiico. El equipo de estudio no tiene datos ni informacidn en
relacidén a este problema, asi ¢ue es dificil preparar una - recomendacion
concreta.

En general, los puertos en la costa del pacifico en México no poseen
condigiones favorables para navios. cosﬁeros. a excepcion del transporte
maritimo entre Baja California y el area de tierra firme.

bas zonas de influencia de los puertos estén localizadas en &l interior
del pals, alejadas considerablemente de 1lés puertos, $in embargo, se
recomienda llevar a cabo la siguiente investigacidén para -examinar 1la

posibilidad de un desarrcllo futuro del transporte maritimo doméstico.

a., Examinar el movimiento actual:de transporte terrestre de las cargas
que podrian tener 1la posibilidad de cambiar a transporte maritimo
usando -los puaertos en la costa del Pacifico.,

b. Efectuar an andlisis de tiempo y costo de transporte terrestre vy
maritimo y examinar la posibilidad de cambio para las cargas.

c. examinar las medidas para promover el transporte maritime doméstico

} s » - . . . .
basado en la investigacion y analisis mencionados previamente.

8.1.2 Administracién General del Puerto |

Como se menciond en la seccidén 4.1.2 del Capltulo 4, existen varias
organizaciones en cada puerto y parece que no siempre la coordinacidn y
comunicacidn entre ellas es suficiente. Hablando en términos éenerales, s
recomendable gue la administracidn y operacion del puerto se lleven a cabo
bajo un concepto unido y, al mismo tiempo, se realicen con una atilidad
razonable., Las siguientes recomendaciones se examinan desde este punto de

vigta,

(1) Reforzar la Constitucidn Administrativa de la Empresa de Servicios

Portuarios (en adelante La Empresa)

Cada Empresa es una sociedad. andnima y lleva a cabo las maniobras.de
carga come una empresa privada. Por lo tante, es natural que el costo
necesario por administracion y manejo de la Empresa deba ser cubierto
esencialmente por el ingreso del mismo negocio. Pero en el caso de obtener
equipo principal, el pago necesario se efetia como ana inversién de Puertos

Mexicanos, lo que da como resultado un aumento de capital de la Empresa.
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Considerando esta situacion, no se puede decir que la admininstracion de la
empresa sea tan sdlida. .

La razon es gque . el wvolumen de carga manejada por la Empresa es
relativamente bajo vy varia cada afic lo que provoca un ingreso variable para
la Empresa. Bajo este punto de wvista, la ayuda de Paertos Mexicanos se
considera indispensable por el momento, mientras que el esfuerzo para
establecer wuna independencia financiera debe continuvarse de aquli en
adelante,

_Por otro lado, actualmente no se lleva a cabo adecuadamente 1la
contabilidad de costos para'tarifas individuales. Asl que no esta claro el
punto sobre si se obtienen ganancias o pérdidas. Esto se describe en la
seccibdn B.1,3 de este capitulo.

A través de un analisis de la contabilidad de costos para tarifas
individuéles, asi comoc del examen de los problemas actuales mencionados en
los Capitulos 4 y 8, se deben examinar detenidamente las medidas para
reforzar la contitucidn administrativa de la Empresa. A este respecto,

algunas de las recomendaciones del equipo de estudio son las siguientes:

a. Revisar los servicios gde otorga la Empresa
Deben enfatizarse los servicios que le proporcionan a la Empresa un
beneficio razonable, mientras que los servicios que le causen un
daficit financiero se deben volver a examinar, incluyendo la
posibilidad de cambiarlos a otro sector privadoe. Al mismo tiempo,
se deben considerar los servicios necesarios para promover el uso
del puerto dentro del examen de los servicios que la Empresa
proporciona.

bh. Mejorar la eficiencia de las maniobras de carga
Los servicios de maniobra de carga le proporcionan a la Empresa su
mayor ingreso base. Por lo tanto, las medidas para mejorar su
eficiencia, descritas en la geccion 8.1.8 de este .capltulo, son de
gran imporfancia.

c. Mejorar la capacidad del personal de la Empresa.

(2) Mejorar la Coordinacién y' Comunicacion entre las Empresa y Otras
Organizaciones Gubérnamentales Locales
Como se menciond en la seccion 4.1.2 del Capitﬁlo 4, las oficinas
locales de SCT, Puertos Mexicanos y la Emprésa controlan la administracidn y

operacion del puerto.
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Este complejo sistema de administracidn y operacion portuarias parece
causar, algunas veces, la ineficiencia de las actividades admiﬁiétrativés.
Basicamente, el sistema de adminiétracién'portuaria deceria ser simple y
sistematico de manera que la administracidn del puerto se puediera llevar a
cabo eéficientemente con uha politica consistente. Por lo tanto, en un
futurc se debera reformar el sitema administrative de los puertos bajo el
control consistente de Puertos Mexicanos. -

Actualmente, el director general de la Empresa desmpena también el
puesto de delegado local de Puaertos Mexicanos ¥y parte del per50§al de la
Empresa -lleva a cabo trabajos y funciones 'que le pertenécen a Puertos
Mexicanos. . Esta situacién también complica la administracidn y operacién
del puerto. '

Puertos Mexicanos estad estudiando esta sitwacion para aclarar las
diférehtes.funciones entre el delegado de Puertos Mexicanos y la Empresa, lo
cual se considera necésario.

Tomande en consideracidn la situacidn arriba mencionada, se recomiendan

las siguientes medidas uargentes:

a. Promover una mayor coordinacidén y comunicacidn entre la Empresa y
‘las otras organizaciones gubernamentales locales. '

b. Reforzar las funciones administrativas del delegado local de Puertos
Mexicanos
Actualmente, Puertos HMexicanos sostiene platicas con la SCT para
pasar algunas de las fanciones administrativas de la Capitania de
Puerto al delegado local de Puertos Mexicanos. Se considera esta
medida logica vy esencial. Especialmente, se debe llevar 'a cabo la
asignacién del maelle con una estrecha relacidn con la maniobra de
carga. Se espera que el cambio de la funcidn de "asignacidén del
muelle de 1la Capltanla de Puerto al delegado local de Puertos
Mexicanos mejore la manlobra de carga.

¢. Bgpecificar las funciones del delegado local de Puertos Méxicanos ¥
de la Empresa
El delegadc local de Puertos Mexicanos se encarga de las funciones
administrativas, mientras que la Empresa estd encargada de
proporcionar los servicios portuarios. Se deben especificar estas
diferentes funciones, incluyendo la distribucidn adecuada de los
gastos.

d. Investigar un Sistema de administracién y - operacion portoaria
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efectiva .
Puertos Mexicanos debe investigar, paralelamente al reforzamiento de

las funciones del delegade local, un sistema de administracion y

operacion portuaria efectivo.

(3} Uniformacion de los Estados Financieros

Hablando en términos generales, los estados financieros deben describir
correctamente la situacién financiera actwal de una compafila y sex
presentados a manera de deécripcién simple y clara, Ademas, los estados
financieros se  utilizan para analizar la situacion financiera de una
compania.

El estilo y formato de los estados financieros de cada Empresa son casi
idénticos en su estructura'fundamental, pero varian en los detalles. Por lo
tanto, es recomendable unificér‘los fb;matos de los estados financieros para
hacer mas claros los puntos administrativos débiles de cada Empresa y poder

comparar efectivamente sus estados financieros.

8.1.3 Sistema de Tarifa

La tarifa es la recompensa al servicio de manejo de carga y las
utilidades por tarifa representan una gran parte del ingreso de la Empresa.
El tabulador contratado con el sindicato es también importante para la
Empresa para la maniobra de carga.

Ademads, se podrian introducir en un sistema de tarifa algunas funciones
para mejorar la eficiencia del manejo de carga.

Se estan estudiando las siguientes recomendaciones:

(1) Simplificacion de Tarifa
Se esti examinando la tarifa portuaria en México con el objeto de
simplificarla. y unificarla. La estructura de la nueva tarifa esta compuesta

de los siquientes puntos:

i. Costo de operacién {costo de mano de obra, de equipo, etc.)
ii. Costo administrativo
iii. Utilidad o margen

iv. Otros

Los "otros" se deben utilizar como sigue:
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i. Costo de entrenamiento para'los trabajadores de manejo de carga
ii..Fondo de bonificacidn para los trabajadores en caso de que ‘aumentara

la eficiencia del manejo de carga '

iii. Fondo para otros propositos para mejorar:la maniobra

Es necesaria la simplificacidén vy unificacidén de tarifa mencionédas
arriba, ya que los procesos para el pago de aranceles se tornan seéncillos y
rapidos, dando como resultado un cilculo claro y gencillo de la tarifa. Sin
embargo, al 1levar‘a cabo este sistema, se’ deben considerar.los siquientes

puntos:

a. Cada EmpreSa'deberé hacer un esfuerzo para aumentar la productividad
el manéjo de carga ya que la tarifa incluye en si misma un tipo de
fondo para bonificacidn. '

b, En el éESO“de_la-capacitacién de los trabajadores, se debe utilizar
précticamente el fonde para mejorar la eficiencia del manejo de
carga.

¢, La simplificacidén debe est&r bien equilibrada entre el cargo del

asuarioc y el nivel de servicio que recibe.

{2) La Necesidad de Analisis de Costos para cada Tarifa

Se debe decidir una tarifa en base a los siguientes factores:

Factores de costo . Costo de los trabajadores
. Costo de operacion
. Costo de depreciacidén y mantenimiento de las
instalaciones/equipo
. Costo administrativo
. Utilidad o margen
Otros factores . Mivel de tarifa de los puertos vecinos
. Factor politica '

. Carga de pago ldgica de los usuarios del puerto

De estos factores, el mis basico es el factor de costo. Se debe
efectuar el anilisis de costo de un arancel individual y calcular su costo
neto para poder establecer la misma tarifa. Actualmente, PQertos Mexicanos
y cada Empresa llevan a cabo esta actividad. .

Este analisis puede seguir el método usual de analisis de costos como

se muestra a continuacidn:
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. Cilculo del costo directo para trabajadores
_ suponiende el nimero necesario de los mismos
Costo directo . Calculo de costos directos tales como el costo
directo del combustible
. Chlculo del costo directo para supervisores
. suponiendo el nimero necesario de los mismos
'
. Distribucion del costo administrativo
Costo indirecto . Distribucion del costo de depreciacidn
. Distribucidn de otros costos

¢

Costo neto estimado

El nivel'primario de tarifa se obtiene calculando el costo neto de cada
servicio, y este nivel sentard la base para establecer ana tarifa ldgica.
El andlisis de costo de cada tarifa también es may util para evaluar la
situacidén actual de las finanzas de la Empresa y para examinar la politica
financiera como se menciond antericrmente.

En base a las razones -expuestas arriba, se recomienda efectuar

adecuadamente el anilisisg de costos para cada tarifa.

{3) Otras Funciones de Tarifa
Otras funciones para mejorar el rendimiento de las manicbras de carga

podrian incluirse en el sistema de tarifa como se muestra a continuacidn:

a. Cargo minimo para manejo de carga

Este es un sistema que garantiza el costo por trabajadores aun
cuando el volumen de manejo no sSea suficiente debido a alguha
situacidon no causada por los trabajadores. En algunos puertos
objetivos, este sistema se lleva a cabo por medio de negociaciones
con los usuarios o las compaifilas navieras. Sin embargo, no se
describe en la tarifa actual, sino que este cargo se paga de los
propios fondos de la Empresa.

Puertos ﬁexicanos estd estudiando para regular este sistema en la
tarifa nueva. También el equipo de estudio recomienda que se
describa claramente el sistema de cargo minimo en las listas de
tarifa en combinacidn con un cargo por tiempo de espaera,

b. Sistema de Benificacidn
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Con el proposito de aumentar la eficiencia del manejo de carga,
existe la .idea de un sistema\de.bonificacién el cual es un sistema
- en. donde los usuarios o las compaﬁias_navieraS pagan an cargo en
caso de existir un aumento notablé en la eficiencia del manejo de
‘carga. Bl éargo_se le paga a los trabajadores como una bonificacién
por mejorar la eficiencia del manejo .de caxga. La existencia de
este sistema deberh mejorar la motivacidn de los trabajadores a
aumentar la eficiencid del manejo de carga. .
Sin embargo, seria dificil regular este. sistema en la tarifa debido
a las objeciones de. los ﬁsuarios,_los cuales, por el chtrario,
solicitaran un sistema de castigo en caso de existir baja
eficiencia. Por lo tanto, el -éistema de Dbonificacidén debera

depender de las negociaciones con los usuarios, seguan el caso.

8.1.4- Sindicato de Maniobra de Carga

El sindicate de manicbra de carga provee de trabajadores de maniobra de
carga en cada puerto. Cabe mencionar que, el sindicato era el operador de
maniobra de carga antes de que se estableciera la Empresa bajO-pefmiso del
Gobiernc Federal.

Concesion es el privilegio de utilizar un. Area portuaria, autorizado
por la SCT,

Permiso es el privilegio de manejar la. carga en un Aarea portuaria,
también autorizado por la SCT, La mayoria de las Empresas poseen la
concesion -y el permiso. El anterior permiso de los sindiéatos fue
suspendido desde que se establecio la Empresa. Sin embargo, todavia existe
la condicidn especial de que se volvera a poner en vigor el permiso del
sindicato en caso de gue la Empresa desapareciera. Algdnos sindicatos de la
CTM tienen el permiso,a&n actualmente, an pueftos como Mazatlan o'Ensenada

por ejemplo,.

(1) Existencia de Varios Operadorés de Manejo de Carya .

Uno de los problemas es due existen dos entidades de manejo de cdarga en
algunos puertos, la de la Empresa y la de_loé sindicatos de la CTM. En este
casa, los usuarios deben contratar con las dos entidades por separado, Este
procedimiento de contrato no solo es complejo, sino que puede obstaculizar
la maniobra de manejo de carga.

Como medida de simplificacion, podria ser atil un sistema de paquete de

contrato, el cual se estd intentando utilizar en el Puerto de Ensenada. DLa
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Empresa hace el contrato unido de manejo de carga con los usuarios en lugar
de hacerlo_conlel.sindicato'de la CTM.  En este caso, se aplica la tarifa
actuaal de la CTM y la Empresa le paga el cargo por manejo a la CTM de parte
de los usuarios.

Se puede simplificar hasta cierte punto el complicado sistema de manejo
de carga . introduciendo este sistema, ya ¢ue la Empresa puede arreglar de
manera uniforme el programa de maniobra de carga. Pero este sistema no le
proporciona ninguna utilidad financiera directa a la Empresa,

_ BEste método de contrato puede ser valioso como una primera etapa en el
arreglo del problema. Sin embargo, .se debe buscar la solucidn esencial,
esto es, la unificacion por parté de la Empresa de la maniobra de manejo de
carga en los puéftos, desde el punto de vista de una maniobra de carga
eficiente. Por lo tanto, se recomienda efectuar negociaciones continuas con
el sindicato de la CTM, considerando el mérito virtual que podria gozar la

CTM con la unificacion.

(2) Meijoramiento de la Productividad

Otro problema que existe es la baja productividad de maniobra de carga
‘derivada del actual éistema'de sindicatos.

Una de las razones de este problema es que el sistema de pagos del
contfato colectivo entre la Empresa y el sindicato estd basado en el
desempenc de la maniobra de carga. En este sistema, bajo el volumen
comparativamente bajo de maniobra de carga, un aumento en la productividad
no le proporciona un aumneto directo de salario a los trabajadores.

Otra razbdn es gue la Empresa no esta autorizada, basicamente por los
reglamentos -de la Ley Federal del Trabajo, a designar a trabajadores
individuales que manejen el equipo de maniobra de carga. Por esta razdn, no
siempre se le asigna a trabajadores calificados un trabajo adecuado.

Puertos Mexicanos estd revisando el mejoramientoc de los problemas
sindicales y algunos de. los informes del lado mexicano describen las medidas
necesarias para tal efecto. La Politica principal para mejorar los
problemas sindicales gue propone el lado mexicano parece 1dgica y correcta.

Las recomendaciones en relacion a este punto son las siguientes:

: _ .
. a. Reforzar el liderazgo de la Empresa por medio de una comunicacion

adecuada con el sindicato
Esz importante hacerle ver a los trabajadores del sindicato que una

mayor eficiencia en la maniobra de carga promoverd el uso del
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paerto. Ademas, el plan de maniobra de darga seri mis eficiente si

‘se planea con -la comunicacion suficiente entre la Empresa y el

sindicato.

Asignarle trabajos adecuados a trabajadores calificados

Ya qué'la Ley Federal del Trabajo no admite que la Empresa no acepte

a trabajadores sindicalizados, es necesario obtener la aceptacion

virtual del sindicato a través de la combinacidén de medidas, tales

como los puntos c., e. y £. mencionados a continuacidn.

- Podria ser una medida efectiva que Puertos Mexicanos estabeciera un

8.1.5

‘sistema de licencias para operadores de maguinaria.

Establecer un sistema de salarios en relacidn al tipo de trabajo
Este sistema es bastante 1dgico vy legalmente aceptado, ya gque la Ley
Federal del Trabajo regqula el rango minimo de salario en relacion al
tipo de actividad.

Este sistema les proporcionaria a los trabajadores un incentivo para
especializarse mas en su trabajo. | _

Mantener un nivel de salarios adecuade y un sistema de salarios de
incentiveo

El sistema de bonificacidon descrito en la seccidn 8.1.3 podria ser
atil para aumentar la eficiencia de la maniobra de carga.

Establecer el.sistema de compensaciones cortra dafios a maquainaria y
aquipo

Como propone el informe del lado mexicano, este sistema le impone
una malta al sindicato por los dafos a maguinaria y eguipo cadasados
por mal manejo de los trabajadores. Este sistema es efective tanto
para prevenir los accidentes'de trabajo como para reducir el costo
de mantenimiento del equipc y maquinaria de maniobra de carga.

El problema de este sistema es que es dificil certificar el dafo
causado por malos manejos por parte del trabajador.

Llevar a cabo un entrenamiento efectivo para los trabajadores

Esto se describe en la seccidn 8,1.8 de este capitule.

Estadisticas

Los datos estadisticos de las actividades portearias, tales como

buques,

cargas y operaciones de maniobra de carga son may importantes vy

basicamente necesarios para evaluar la situacion pasada y actual del puerto

y también para preparar la politica de desarrollo del puerto y los programas

de administracion y operacidn, como se wenciona en la seccidn 3.1.5 del
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Capitulo 3.
. por ejemplo, cada organizacidén utiliza los datos estadisticos del
puerto de la siguiente manera:

‘i. Puertos Mexicanos: planeacidn portuaria, politica de desarrllo
portuaric y otras politicas entre las que se inclaye una para
instruir y guiar a la Empresa

ii. La Empresa: programa administrative y financieroc y el plan de
maniobra de carga

iii. Otras organizaciones guberunamentales y usuarios del puerto: para sus
negociocs _

Actualmente existen algunas estadisticas en relacién a las cargas,
bugues y operacidon de maniobra de carga en México., 8in embargo, no existen
ias suficientes como para describir la situacidén actual de las actividades
del puerto .y poder wutilizarlas para diferentes propositos. Puertos
Mexicanos esta empezando a formular el "Programa de Desarrollo de
Informacidén" el cual contiene la reforma de estadisticas.

Se estodian los siguientes puntos en relacidn a las recomendaciones

sobre estadisticas tomando en consideracidn la situacidn arriba mencionada.

(1) Dpistribucidén de la Preparacidn de Estadisticas Portuarias

Actualmente la Capitania de Puerto es el responsable de recolectar los
datos estadisticos de cada puerto y la SCT prepara las Estadisticas
Portuarias. Por otro lado, la Empresa también recolecta datos detallados
sobre cargas y las operaciones de maniobras de carga relacionadas con su
negocio. Este metode duplicade y complicado de recolectar los datos
estadisticos hace dificil que éstos se recojan rapida y eficientemente.

Por otro lado, actualmente Puertos Mexicanos estd consultando con la
SCT sobre la distribucidn ldgica para preparar las estadisticas portuarias.
Se supone due en esta consulta Puertos Mexicanos tomara el cargo de preparar
las estadisticas portuarias en relacion a las cargas y maniobra de carga en
el puaerte, mientras que 1a SCT sera. la encargada de preparar las
estadisticas de buques.

Se piensa que esta distribucidn es mejor en comparacion al sistema
actual. Ya que Puertos Mexicanos puede obtener directa y eficientemente los
détos de la Empresa, y al mismo tiempo, reformar el contenido y formato de
las estadisticas a unos mas practicos al ser ellos vy la Empresa las

organizaciones que wuatilizan ~con mayor frecuencia las estadisticas

portuarias,
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El equipo de estudio recomienda los siguientes puntos en relacion al

“asunto arriba mencicnado:

(2)

d.

Puertos Mexicanos debe tomar bajo su responsabilidad la preparacidn
de las estadisticas portuarias con la distribucién adecuada
establecida con la SCT. '

Es preferible que Puertos Mexicanos prepare en -el futuro: las
estadisticas portuarias inclayendo bugques, c¢uando el sistema de
adminigtracidn del puerto sea mas completc bajo el control de
Puertos Mexicanos.

Es recomendable Que.se publiquen las estadisticas portuarias en una
sbla edicidn, aun-cuando se hiciera la distribucidn entre la SCT %
Puertos Mexicanos.

Las estadisticas portuarias deben ser abiertas al publico; mientras
que los détos mas detallados, necesarios pafa que Puaertos Mexicanos
y la Empresa lleven a cabo sus negocios y obligaciones, se deben

archivar como estadisticas internas.

Reforzar la Seccion de Estadisticas de la Empresa

Actualmente,'éada Empresa guarda los datos estadisticos como resultado

de haber efectuado sus negocios, Sin embargo, esos datos ni se procesan en

estadisticas GUtiles ni se utilizan lo suficiente para suas negocios.

Se

recomiendan los siguientes puntos, tomando en consideracion esta

situacidén, y el deseo de un cambio en el sistema de preparacidn de

estadisticas portuarias como se menciond arribar

(3)

Reforzar la seccidn de estadisticas de cada Empresa, incluyendo el
emplear a personal capacitado a cargo de la estadistica vy
computacion.

Establecer un sistema de computacidn el cual hara el progeso de
datos mas sencillo y eficiente..

Estudiar cdmo uatilizar las estadisticas péra efectuar los negocios
diarios y establecer la politica de administracidn.

Estéblecer claramente la distribucién de las funciones sobre
estadisticas entre el delegado local de Puertos Mexicanos y. la

Empresa.

Mejoramiento de las Estadlsticas Portuarias
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Los ‘datos basicos que se deben recolectar y procesar para estadisticas

se estudian y resumen de acuerde a cada punto estadistico,

1)

Estadistica de buques

Como se menciond en el Capitulo 3, las estadisticas actuales sobre

bugues gue se tienen en México son s0lo el numero de buques gue arriban por

'tipo de carga, segun altura y cabotaje.

2)

COmo

Es necesario .y se recomienda recabar los siguientes datos sobre buques:

Q.

Nimero de ‘bugues que arriba por tipo y tamafio de bugue segin altura

_y. cabotaje respectivamente.

. Este es el dato mis basico e importante entre los datos de
estadistica de bugues. '

. Los bugues se clasifican por 1o general en cargueros

convencionales} buques de contenedores, bugques de
semicontenedores, buques petroleros, quimicos, graneleros
agricolas, graneleros minerales, Cruceros taristicos,

transbordadores, botes de pesca, etc.
. Las dimensiones de los buques se clasifican dentro de clases
adecuadas por tonelaje bruto.
. Estas estadisticas deben efectuarse mensual y anualmente.
Numero de arribos de bugues por pals de registro para buques de
altura.
. Son mas recomendables las estadisticas por tipo y tamano de buque.
Namero de arribos por rata de linea para buagues de linea
internacional.
. Son mas recomendables las estadisticas por tipo y tamafno de bugue.
Namero ' de arribos por capacidad de TEU para contenedores 'y
semicontenedores,

Las dimensiones de las clases maximas y comunes de los buques.

. Esta puede ser una estadistica interna.

Estadisticas de cargas

Las estadisticas de cargas en Maxico estan bastante bien documentadas

se menciona en el Capitulo 3.

Las siguientes son las estadlsticas de cargas recomendadas, las cuales

deben ser recabadas para cada entrada y salida de cargas segﬁn altura vy

cabotaje@
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a. El1 volﬁmen-anual Y mensuai de seis grupos de cargas gue se adopta en
las Estadisticas Portuarias en Méxido.

b. Bl volumen de carga por grupo de productos para cargas generales vy
perecederas,

. Las Estadisticas Portuarias de México tienen las estadisticas de

: productos detallados - que son muay. complicadas para analizar . la
tendencia de las cargas.

. Por lo tanto, es . necesario agrupar las cargas generales .y
perecederas. La agrupacion . de mercancias adpotada por la
‘investigacion Origen/Destino de este estudio puede servir de
ejemplo (refierase al Cuadro 4.2.1 en la seccidn 4.2.1).

. Is recomendable la agrupacidn de cargas a granel, pero no es tan
importante come la agrupacidn de cargas generales.

¢. Volumen de carga por rutas de linea segin tipo de carga.
d. BEstadisticas de origen y destino.

. Puertos Mexicanos vya posee  excelentes datos estadisticos
computarizados,

. Se deben afiadir los puertos de origen y destino para cargas de
cabotaje.

. Se recomienda adoptar la agrupacion de productos mencionado en el
panto b. para las cargas generales.

. Se debe estudiar el uso de estos datos.

e. El volumen de carga y el nimero de vehiculos que transportan los

transbordadores.

3) Contenedor
Actualmente, las estadisticas sobre contenedores en México no son
suficientes y se recomienda recabar los siguientes datos para contenedores
de importacion/exportaciodn.
a. El namero anual y mensual de contenedores en términos de TEU.
Se necesita el desglose de contenedores por tamano y si estaban
llenos o vacios.
b. El volumen anuval y mensual de cargas contenerizadas por pfoducto ¥
ruta de linea,
. Refiérase al punto 2) b. para el grupo de mercancias.
. Bl volumen de carga debe excluir la tara.
c. Tiempo de estancia de los contenedores en el patio de contenedores

. Es recomendable investigar la curva de estancia de los
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contenedores por contenedor lleno/vacio.

. BEstos datos se consideraran estadistica interna.

4) Uso de muelle
Actualmente las estadisticas de uso de muelle en México se obtienen
principalmente con respecto a la eficiencia de maniobra de carga., Se
recomiendan  los siguientes datos necesarios para agregarse principalmente

para la planeacion del puerto.

a. Ocupacion del muelle para cada muelle por ano.

b. Tiempo de maniobra de carga durante el tiempo de atracado.

¢. Promedio de tiempo de atracado de bague por tipo de buque.

d. Volumen de carga por mercancia principal manejada en cada muelle,

e. Bs recomedable que el intervalo de axribo de buques y la
distribuciéh de tiempo de atracado por tipo de buque se recaben como

estadistica interna.

5) Almacenamiento de carga
Actualmente no son suficientes las estadisticas de almacenamiento de
carga, pero es necesario evaluar la eficiencia del uso de las instalaciones
de almacenamiento y elaborar la planeacién del puerto. Se recomienda

recabar los siguientes datos:

a. Capacidad de cada instalacidon de almacenamiento.

b. Volumen de carga manejado en cada instalacion de almacenamiento por
altura/cabotaje y entrada/salida.
. Se deben reunir los datos de las mercancias principales.

¢. Rotaciones. y tiempo promedic de estancia de la carga en cada
instalacidén de almacenamiento.

d. Volumen de carga a/de la instalacion de almacenamiento segun tipo de

transporte  terrestre.

8.1.6 Proceso de Tramites de Aduana y de Entrada y BSalida de Barcos
Como se menciond en la seccion 3.1.6 en el capitulo 3, el problema de
los tramites de aduana y de entradé y salida de barcos no es tan serio.
Esto se debe a que el namero de barcos que arxriban a los puertos no es
demasiado - grande por el momento.. Este problema puede aumentar de manera

importante en la medida en que el volumen de maniobra de carga,
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especialmente de carga contenerizada, aumente en .los puertos.

Se recomiendan los sigulentes puntos ‘a este respectot

a., Promover mayor coordinacidn entre las entidades relacionadas

Se espefa gque el “comité. de desarrollo portuario" en cada puérto

trate 105 puntos mas fundamentales e importantes, mientras que el

"comité de programacién® trabajard como ‘una organizacién de

coordinacion diaria.

‘b. Promocidn de la unificacién de sercicios portuarios y procesos
relacionados

. Se deben examinar las medidas preventivas de: las oficinas
gubernamentales y de las Empresas en relacion a los diferentes
horarios de trabado.

. Promover Que las oficinas qgqubernamentales relacionadas con el
puerto se establezcan en an Area lo més-cerbaha posible, con el
objeto de colocarlas a todas en un mismo edificio en un futuro.

. Estudiar 1la posibilidad de unificar los procesos de cobro que
efectiua el representante de Puertos Mexicanos por los derechos de
maellaje.

c. Solicitar la simplificacidén y unificacion de los tramites aduanales.

Actualmente se estd estudiando en México la posibilidad de poner en

vigor la nueva Ley de Aduanas y de simplificar los tramites

aduanales.

8.1,7 Transporte Terrestre y el Sistema de Almacenamiento en el Area del
Puerto

Comc se menciond en la seccion 3.1.7 del Capitulo 3, el transporte
terrestre de las cargas maritimas es uno de los problemas mas importantes en
la mayoria de los puertos, especialmente en el caso del traénporte de cargas
a granel agricola. El flujo de cargas maritimas es amplio, que consiste de
transporte maritimo, carga/descarga en el puerto y transporte terrestre,
todos ellos intimamente relacionados entre si. El embotellamiento en el
transporte terrestre afecta directamente la eficiencia del trans?orte total
de cargas. Por lo tanto, las medidas .preventivas para -solucionar esta
situacién son casi un requisito basico para la operacibén eficiente del
puerto.

- Se estudian las recomendaciones de este problema de acuerdo a tres

categorias como se menciona a continuacion.

—-316—



{1) Transporte por Camidn -

Antiguamente, el transporte terrestre por camidén desde algan puerto
debia usar los camiones de la Central de Cargas, que és un sindicato de
comanilias camioneras, si existla alguna cerca del puerto. Ademas, las rutas
de transporte certificadas a las companias camicneras estaban limitadas a
tal grado que no todos los camiones podian llevar las cargas maritimas al
area requerida. _

La situacidén arriba mencionada, que ha obstaculizado el transporte
terrestre eficiente en gran medida, cambidé recientemente por orden del
gobiernc con el propbsito de promover la libre competencia entre las
compéﬁias camioneras, Por lo tanto, el transporte terrestre por camidén de
cargas maritimas se ha mejoarado en alguna medida. Sin embargo, la escacez
de camicnes en México sigue siendo un problema serio, basicamente debido a
la politica del gobierno de mantener en un nivel bajo la tarifa de flete.

Tomando en consideracidn la situacidn expuesta arriba y los problemas
actuales, recomendamos que se consideren los siguientes puntos:

a. Solicitar un aumneto del namero de camiones del lado del puerto.

Sin embargo, esto puede representar una gran dificultad a corto
plazo, debido a la politica gabernamental ya mencionada.

b. Efectuar la coordinacion suficiente para asegurar el nuamero

necesario de camiones,

‘Se necesitari reforzar la coordinacion gue actualmente lleva a cabo
el Ycomiti de programacion" en cada puerto. Basicamente, en el
nuevo sistema de libre competencia, se considera que la actitud de
los usuaarios con respecto a page de la tarifa de flete cobrara mayor
importancia.

¢, Solicitar la reparacidn y construccion de carreteras gue unan a los

puertos con sus zonas de influaencia.

(2) Transporte por Ferrocarril

Recientemente, el "Comité de Transporte", presidido por el Secretario
de la SCT y con -la participacion de Puertos Mexicanog, Ferrocarriles
Nacionales, cohpaﬁias camioneras y usuarios del puerto tales como CONASUPO,
FERTIMEX y ANDSA, llego a reunirse con regularidad para coordinar los
asuntos importantes en relacion al transporte terrestre.

Por medio de esta coordinacidén a altos niveles, se decidid el namero de
furgones necesarios en algunos puaertos para transportar graneles agricolas

de la CONASUPO.
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descarga de graneles agricolas que representan actualmente el caso mas serio

de este problema:

a.

Se.deberén instalar silos a mediano -y large plazo en los.?aertos
bage para la maniobra de cargas de graneles agricolas dependiendo
del ‘volumen pronostico de cdrga. '

Se debe instalar como madida argente un tipo 6ptimo de instalaciones
para almacenamiento -en-el puerto.

Se debe estudiar la capacidad. de almacenamiénto neceséria

considerando el volumen de manejo esperado a largo plazo, el volurmien

de manejo a corto plazo y su variacion por estaciones, la proporcidn

de descarga directa, el nimeéro esperado de camiones y - furgones

disponibles, la capacidad de almacenamiento de las ‘instalaciones de’

~los destinatarios y las condiciones del puaerto. El sistema de

almacenamiento incluira varias clases de silos, almacenamiento én

patio, bodega, modificacién estructural de la bodega actual, bhodega

portatil y almacenamiento de barcazas.

Se debe estudiar una serie de formas para obtener el coste de

construccion en combinacidn con la forma de uso como sigue:

. Construir una instalacidon de almacenamiento para asc pablico con
fondos del gebiernc.

. Construir una instalacién de almacenamiento con fondos del
gobierno y rentarla a usuarios especificos a una tarifa especial.

. Darle a un usuario especifico la concesidn de construir y manejar
la instalacion de almacenamiento. El1 gobierno wmexicano esta
promoviendo este sistema actualmente,

. Construir una instalacidén de almacenamiento con la participaciom
de varios usvarios especificos en los cosots de construccion,
quienes a su vez obtienen preferencia para usar la instalacion.

Seria recomendable volver a estudiar los periodos de almacenamiento

libres de costo en las instalaciones de almacenamiento en el puerto.

El periodo sin costo en México es largo: 90 dlas para cargas de

exportacion, debido a wuna politica de promocién de las

exportaciones,

Se deberila reducir qradualmente.este periodo, va que puede provocar

gue las cargas permanezcan demasiadc tiempo en las instalaciones de

almacenamiento del puerto.

—315—



Por otro lado, se asignd personal de Ferrocarriles Nacicnales al Puerto
de Manzanillo para coordinar el numero de furgones necesarios gue requieren
los . usvarios vy comanicar estas  solicitudes a la oficina regional de
Ferrocarriles Nacionales en Guadalajara. Se informa que la coordinacidn por
este gistema estd fuancionando eficientemente,

La coordinacidn para asegurar el_nﬁmero'necesario de furgones -en los
puertos es muy importante tanto a nivel local como de Gobierno Federal. Las

recomendacionas en este punto son las siguientes:

a. Solicitar el nimero de fargones v locomotoras del lado del puerto.
b. Promover la coordinacion para asegurar a nivel del Gobierno Federal
el nimero necesario de furgonés. El sistema de coordinacion arriba
mencionado parece ser efectivo.
c. Promover la coordinacidn para asegurar a nivel local el nimero
necesario de furgones.
. Establecer el sistema de coordinacion del Puerto de Manzanillo en
otros puertos.
. Reforzar la funcidn coordinadora del "comité de programacion”.
. Solicitar que los consignatarios avisen la hora de arribo de barco
1o mas exacta posible, al igual que el volumen de carga lo antes
" posible.
d. Solicitar la reparacién y construccidén de las vias de ferrocarril

que unen a los puertos coh sus zonas de influencia.

(3) Almacenamiento en el Area del Puerto

Los problemas relacionados con el transporte terrestre de cargas
maritimas son, por un lado, causadas por la falta de camiones y furgones
necesarios. $in embargoe, por otro lado, se originan de la escacez o falta
de instalaciones para almacenamientc en los puertos. -Para un puerto es
indispensable un numero suficiente de instalaciones para almacenamiento, ya
que un puerto es un Jugar donde se cambia el wmedio de transporte y, para
esta maniobra, deben almacenar temporalmente las cargas. Debe senalarse gue
la capacidad de un puerto se decide por la capacidad de instalaciones para
almacenamiento en caso de que exista escacez de las mismas.

Por 1o tanto, el problema del transporte terrestre debe solucionarse
basicamente con la construccién del nimero y escala de instalaciones para
almacenamiento necesarias en el puerto.

Se .describen las siguientes recomendaciones principalmente en caso de
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8.1.8 Maniobra de Cargsa

(1) Pormulacidén del Plan de Maniobra de Carga y Supervision de la Empresa

de las Actividades de Maniobra de Carga

1) Hecesidad de un plan de maniobra de carga

Los 'informes de los seis puertos objetivos preparados por el lado
mexicano no describen medidas concretas para el plén de maniobra de carga.

Es muy importante preparar un plan de maniobra de carga concreto antes
del arribo del barco y arreglar adecuadamente a los trabajadores y al equipo
de carga. Este plan debe ser elaborado por un supervisor que pertenezca a
la seccion de operacion de cada Empresa, ya que el personal de las Empresas’
estd en la mejor posicidén para coordinar cada seccidén involucrada asi como a
las otras organizaciones de maniobra de carga en el puerto.

Es muy importante gue se implemente coxrectamente y a tiempo el plan de
maniobra de carga. Este programa debe ser supervisade cuidadosamnete hasta
terminar la maniobfa de carga, de tal manera gue la perscna gue programa ia
operacion de manejo de carga sea la misma que la gue superviso la carga;

8i el plan de maniobra de carga no se prepara adecuadamente, las dém&s
secciones - relacionadas, no "s6lo la manhiobra del barco ‘sino también el
transporte del lado del bugue y la bodega, se veran afectadas en gran
medida. El plan de descarga de la carga se‘hafé revisando cuidadosamente ¢l
programa de estiba del barco y dependiendo del tipe de volumenes de éarga,
forma de embalaje y colocacion de almacenamiento, EL1 plan de carga de la
carga se hara revisando las listas de reservaciones de carga y el espacio
disponible del barco en el puerto de arribo segin informacion de la compania
naviera o dé sa agente,

Entonces, el supervisor puede calcular las horas necesarias de
manicbra, el namerc de cuadrillas necesarias v el equipo de carga, y Se
puede estimar la hora de salida del barco.

La opinion del lado mexicano sobre lo arriba mencionade es la
siguiente: .

Por el momento, Puertos-ﬁexicanos no paede implementar rapidamente el
plan de maniobra de carga de la Pmpresa, y estid examinando cuidadosamente la
relacidén historica entre los agentes navieros y los sindicatos. - Si la
Empresa cambiara ripidamente el sistema actaal, provocaria confusidén en la
manicbra de carga en el puerto. Tomando en consideracidon- la capacidad de

maniobra y organizacidén de cada Empresa, es mejor que la Empresa negocie un
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acuerdo con las agencias navieras y con los embarcadores y destinatarios en

donde le permiten a la Fmpresa hacer el plan de maniobra de carga y

controlar toda la maniobra en el Area del puerto.

Por otro lado, la Empresa nedociara cuidadosamente con los sindicatos y

tratara de asegurar estibadores que sigan el plan de maniobra de carga de la

Empresa.

Considerando los puntos anteriores el equipo de estudic recomienda lo

siguiente:

.

Que la Empresa  tome bajo su responsabilidad trazar un plan de
maniobra de carga. Seria recomendable que la Empresa asumiera esta
funcion  por . medio de negociaciones suficientes con las
organizaciones afectadas y la capacitacidn de planeadores.

Mas adelante se describen las recomenddaciones sobre 1la
capacitacion.

Obtener los documentos de trabajo de la carga necesarios de 1las
agencias navieras, los embarcadores y desdestinatarios con tiempo
suficiente . antes de que arribe el barco. Los documentos necesarios
son el plan de estiba, la declaracidn de carga, la lista de carga

pesada, lista de dimensicnes de carga veoluminosa, lista de carga

.peligrosa y lista de reservacion, etc,

Asegurarse de asignar correctamente las cuadrillas de estibadores
segon el plan de maniobra de carga de la Empresa y asequrar el
sistema de cuadrillas separadas por sistema de turno de horas
diarnas y noctarnas. Por ejemplo, en el Puerto de Manzanillo, una
vez gque se haya asignado a bordo una cuadrilla de estibadores, estos
deberan trabajar con el mismo equipe hasta terminar sus maniobras.
No seria una condicion normal gue el mismo eguipo trabajara durante
dos o tres dias seguidos.

Se debe limitar su tiempo de trabajo a un dia maximo, (24 horasj,
después del cual se asignari a otra cuadrilla de estibadores para el
turno de trabajo del siguiente dia.

Establecer uan sistema de miembros clave fijos dentro de las
caadrillas y dejarles a ellos la responsabilidad del trabaje de

carga como una unidad de cuadrilla.

2) COmo capacitar a un supervisor de maniobra

Con el propdsito de hacer un plan de maniocbra de carga concreto, cada
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Empresa debe  aumentar la capacidad del supervisor y asegurar el namero
necesario de los migmos.
A continuacion mencionamos algunos metodos” de entrenamiento

recomendables:

a. Tener un seminario de supervisién de carga invitando a programadorés
de carga que trabajen actualmente para agencias ndvieras,

b. Mandar un supervisor de Jla Empresa a una agencia naviera - como
aprendiz auxiliar del programador de la agencia en cada puerto.
Toma tiempo,. pero es un método efectivo ‘de aprender la situacién

local como por ejemplo, relaciones hamanas con los miembros:
sindicalizados.

c. Invitar a un capitan u oficial experimentado de. una compaﬁia naviera

como instructor de los supervisores de carga de Puertos Mexlcanos,

3) Necesidad de hacer un manual estandar de las actividades de supervisor
de cargas de barcos _

Para implementar mejor .la actividad de supervisor de carga, es
necesario hacer un manual de super isor de carga, y la maniobra de carga
debe implementarse con este manual.. | _

El equipo de estudic muestra un ejemplo de manwal  estandar de

supervision en el Anexo 7.1,
(2) - Baja Productividad de Carga/Descarga de Contenedores
1} Productividad deseable de contenedores
La productividad de maniobra de contenedores gque. se observo en el

estudio del lugar de los sels puertos objetivo es la siguiente:

(Los datos de manicbra se obtuvieron de un barco TMM semicontenedor).
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Cuadro 8.1.1 Productividad de Maniobra de Contenedores

Nombre de; Puerte Contenedoy/Hr/Bugue ~ Contenedor/Hr/Gancho

. Salina Cruz a2 12 {(18)

Lazaro Cardenas 33 9 (15)
Manzanillo 16 8

Mazatlan —— -

Guaymas 22 11

Ensenada 16 7 o 8 _
Yokohama = 61 16 (29)

Nota: { )} indica el numero manejado por griaa de contenedores

La productividad de maniobra de contenedores en los sels paertos
objetivo no es de nivel alto, en comparacion a los resultados de maniobra
del mismo tipo de barcos gque arriban en los puertos japoneses.

Basicamente, se desea que un buque especializado de contenadores lleve
todos los contenedores ya que la ventaja de este tipo de barco es que arroja
ana pfoductividad alta totalmente mecanizada. Sin embargo, un pequefio
volamen de carga contenerizada en los seis puertos objetivo actuales no
permite ei_arribo de bugues especialirzados de contenedores, lo que da como
resultado uana baja productividad en el manejo de contenedores.

El Capitulo 3 de este informe trata sobre la razén la baja
productividad actaal.

El objetive final de productividad gue debe esperarse es el siguiente:

12 uanidades/Hr/Gancho Por griaa del barco

25 unidades/Hr/Grua de Cont. Por graa de Cont.

2) Medidas pfincipales_del lado mexicano

La opinion del lado mexicano es la siguiente:

a. Aumentar el numero de equipo de maniobra de contenedores.
b. El plan actual de maniobra de contenedores y la supervisidn de
estibadores dependen de la agencia naviera, peroc en un futuro seran

manejados por cada Empresa.
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3) HNecesidad de entender éi flujo'de contenedores de exportacidn e

importacidn

Es necesdrio estudiar el flujo de contenedores de exportacidbn e

importacidn para obtener la mayoxr productividad de maniobra en la terminal

"de contenedores.

En el Apéndice 8.2 se muestran los flujos estandar de contenedores de

exportacion e importacidén. En el Apéndice B.3 se muaestra el manual de

actividad del personal de la terminal de contenedores.

4) Recomendaciones del equipo de estudio

a.

Manual de operacibén de la terminal de contenedores
Es util estudiar una operacidon de la terminal estandar de
contenedores y compararla con la maniobra actual en cada puerto de

la costa del Pacifico.

‘Para poder entender la operacidén de la terminal @e contenedores es

necesario tener el manuval de operacidn de la terminal de
contenedores, cuya muestra se observa en el Apéndice 8.3

Uso de eslingas para manejar_ facilmente contenedores. y de
herramientas de enganche/desengandhe . '
Para reducir el tiempo de enganqhe/desenganche de contenedéres, cada
Emprésa debe preparar eslingas y' herramientas de enganche para
manejar contenedores con facilidad. (Se muestra la figura en el
Apéndice 8.4} .

Actualmente, toma mucho tiempo desenganchar las varillas de amarre y
voltear los backles debido a la escacez de herramientas de
enganche/desenganche para el ganche del buque.

Es necesario que la Empresa prepare un namero suficiente de
herramientas de tal manera-que en cuanto llégue un barco contenedor,
los trabajadores puedan empezar el trabajo de desenganche contando
con un namero suficiente de desamarradores.

Control del chasis de tractor en el patio

En algunos puertos se observo que el conductor del tractor esta
esperando a cierta distancia, aan cuando un contenedor esta
descargando debido a la falta de instrucciones adecuadas por parte
del supervisor de patio.

Para poder evitar la pérdida de tiempo por espera es necesario que

al supervisor‘de patio o el jefe de trabajadores del costado del



(3)

i

f.

buque dé las ihstruccidnes apropiadas a tiempo.

Capacitacidén del operador de grias y del portalonero

Se necesita capacitar al operador de graas para aumentar sa

habilidad como operador 'y para tener uana buena respuesta al

portaleonero. Ya gue el contenedor es una caja grande, muchas veces

e) operador de grua no puede ver las senales del portalonero porgque

&ste éesthd situeado en un lugar incorrecto. Se debe estandarizar la

_seﬁal'de la mano para evitar malos entendidos entre los puertos.

Evitar -que el contenedor se columpie en el trailer

i, Suficienﬁe coordinacion entre el portalonero y el operador de la
graa.

ii. La cuerda gue evita que se columpie el contenedor debe fijarse en
cada esquina de este (en dos esquinas diagonales por lo menos).

ii. Se le debe dar a tiempo la selial apropiada al conductor del
trailer para establecer la posicion de alto del trailer,

Sistémas de comunicacion para la maniobra de contenedores

Es hecesaric proporcionar eguipos de comunicacién por radio para la

maniobra de contenedores continua. Es necesario también tener un

"buen sistema de comunicaciom entre el bharco contenedor, el patio de

contenedores y la oficina central de control de contcnedores.

Manicbra de Carga a Granel

Se comentaran aqul las recomendaciones mas comanes, especialmente para

cargas a granel (secas).

1} Planeacion de maniobra de carga

2)

ac.

Cada Empresa deberd ser capaz de mejorar la constitucion planeando
la maniobra de carga a granel como entrenamiento antes de hacer los
planes de contenedores, ya que el plan de wmaniobra de carga es
comparativamente mas sencillo que el de contenedores.

Por lo tanto, el equipo de estudio recomienda que cada Empresa haga
1la planeacion de maniobra de carga a granel de la misma forma en gae

hace los planes de los contenedores y otras cargas generales.

pPérdidas por maniobra y almacenamiento

da.

El mejoramiento de la maniobra de manejoc brusca, tipificada como
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derrame desde las almejas, ayudara a aumentar la confiabilidad en
las operaciones portuarias.

b. Por lo tanto, el eguipo de estudio recomienda gue las tasas de
réduccién de lés cargas a granel causadas: pdr el traﬁéporte v
almagenamiento en el area del puerto sean menoreés del ano (1) por
ciento, igaal que-los limites. aceptables en otros paises.

c. Se necesita gue exista buena coordinacidn entre los operadores de
graas y los gue manejan las cuerdas de la almeja paia evitar. una
maniobra de manejo brusca. También se necesita gue la maquinaria de
maneja - de éarga a granel esté an buaenas condiciones gracias a un

mantenimiento adecuado.
3} Contaminacién

a. La depreciacion nada agradable del valor de la mercancia causado por
la mezcla de sustancias ajenas durante la maniobra redaciran 1la
confiabilidad de las maniobras en el puerto.

b. Por lo tanto, el equipo de estudio recomienda que cada Empresa
supervise y tome una actitud pertinente en el manejo de carga a
granel,

c. Es necasario limpiar el equipo v maguinaria de manejo de carga a
granel para evitar la contaminacion. Se deberan suministrar lonas y
otros articulos para los fines arriba mencionados. Se debe mejorar

la moralidad y habilidad de los trabajadores por las mismas razones.
(4} Necesidad de Capacitar a los Trabajadores

1) Situacidén actual

Se planea con gran interés la capacitacion para los trabajadores vy
personal de la Empresa en México, y se ha implementado por organizaciones
gubernamentales y por Puertos Mexicanos. La Organizacién de las Naciones
Unidas (UNCTAD) nombrdo a México como un centro de capacitacién de
operaciones portuarias para los paises de Centro vy Sudamérica. Puertos
Mexicanos tiens el 1libro de texto de la UNCTAD e instructores. gue puaeden
enseflar a otros palses.

Ademas, desde julio de 1989, Puertes Mexicanos abrid un naevo éistema
de capacitacion para trabajadores portuarios que incluve un nuevo sistema de

incentivos. Cada Empresa le paga 16,000 pesos diarios a leos trabajadores
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gue participan en este curso de capacitacion.

. Pero este sistema puede provocar que los trabajadores no sindicalizados
pierdan la oportunidad de participar en la capacitacidén de operaciones
portuarias. Ya que los sindicatos deben aprobar a los candidatos, los

trabajadores sindicalizados tendran preferencia,

2) . Recomendaciones del eguipco de estuodie

En un sistema de capacitacion efectivo, 1los resultados de la
capacitacidn se reflejaran en el aumento de productividad de maniobra y en
los beneficios que obtienen los trabajadores como aumento de salarios por

ejemplo.

a. Para aumentar la produactividad de manejo de carga es necesario
.capacitar como una unidad de cuadrilla. Es preferible que los
miembros clave de las cuadrillas sean fijos y también se recomienda
que el trabajo diario lo lleve a cabo el mismo eguipo.
5i esto provoca diferencias de capacidad por cuadrilla, se puede
cambijar la composicidn de los miembros de cuadrilla ana vez al ano.

b. BAsicamente, la capacithcion para trabajadores debe estar abierta a

todos los trabajadores portuarios.
Existen algunos trabajadores no sindicalizados que no trabajan tan a
menudo en el puerto. Se recomienda que la capacitacion se lleve a
cabo para miembros del sindicato y para trabajadores no
sindicalizados pero que trabajan constantemente.

c. BEs muy importante ensefarle a todos los trabajadores sobre la
segaridad basica en las manjobras de trabajo
Las maniobras portuarias presentan un alto riesgo de accidentes para
los trabajadores debido a que existen muchos trabajadores no
calificados en las maniobras. Por ejemplo, en los seis puertos, ni
siquiera se observo el uso de cascos y zapatos de seguridad para los
trabajadores.

. Ningun dafioc a los trabajaderes o a la carga mejora la productividad

de manejo de carga.
$.1.9 Maquinaria/Equipo de Maniobra de Carga y Sistema de Mantenimiento

(1) Determinacion de la Cantidad Apropiada de Magquinaria/Equipo de Maniobra

de Carga
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Para manejar eficiente y econdOmicamente las cargas, el sistema de

maniobra de carga debe elaborarse como se detalla'a.continuacién.

1)’ Nivel optimo de tenencia de maquinaria/equipo de maniobra de carga
Péra manejar confiable .y - funcionalmente las cargas, ‘la Empresa debe
poseer y mantener el numero minimo requeridoc de instalaciones/equipo de
maniobra de carga.
Tenex - la cantidad necesafia llévard a elevar las proporciones de
operacidon de la maguinaria/equipo de manejo de carga, y a su vez, producira
ana economia en la operacidn portuaria.  Para este fin es recomendable que

se consideren los siguientes enfogues:

i. Tratar de.aumgntar los diasz (horas) de operacién efectivos de la
maquinaria/equipo de maniobra de carga destinandolos a otros
trabajos ademas del trabaje al que se.les’ destind originalmente,
pero cuidando que su sustitueidn no retarde o interfiera con la
operacion portuaria general. _ _ '

ii. Tratar de aumentar los dlas (horas) de operacion efectivos de la
maguinaria/equipo de maniocbra de carga rentando las mismas unidades
para trabajos fuera del puerto dentro de un limite que no afecte la

actividad principal de la Empresa.

Como. siguiente pasc es necesaric un indice numéerico del "nivel de
tenencia® para evaluar si la combinacion de eguipo actual es o no adecuada
en términos de la capacidad de maniobra de carga oOptima del puerto.

El nivel de tenencia de maguinaria/equipo de maniobra de carga (que
indica si el nomero de maquinaria/equipo de maniobra de carga es saficiente
o no) puede evaluarse hasta cierto panto con un indice como el de "VALOR A",

EL "VALOR A" se obtiene dividiendo 1los dias (horas) de operacidn
anuales entre los dlas (horas) disponibles del ano de cada unidad de equipo.

A continaacion se mencionan las recomendaciones del equipo de estudio.

La Empresa debe formular un programa de tenencia cada afo atilizando el
"VALOR A" estimado de anfos pasados para satisfacer la demanda para el afio
fiscal meta, manteniendo asi el "VALOR A" apropiado en el futuro. {Se
estimd y evalud el "VALOR AY en 1988 en el Informe de Progreso de Trabajol.

Las nedidas razonables para auamentar el "VALOR A" se obtienen

combinando los siguientes tres puntos:
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i. Aplazamiento del programa de compra
ii. Llevar a cabo el desecho oportunamente

1ii, Rentar a otros puertos

por el contrario, las medidas para disminuir el “VALOR A" se obtienen

por la combinacion de los siguientes tres puntos:

i. Efectuar la compra antes
ii. Aplazar el programa de deseche

iii. Rentar de otros puertos

2) - Reserva adecuada de unidades de maniobra
La Fmpresa debe teéner una reserva para la maguinaria/equipo de maniobra
de carga ademds de la cantidad neta necesaria para la maquinaria. Tomando
en consideracién los dias necesarios para la reparacion, excepto en los
siguientes casos que sean especiales.
2 . . £ o : 2 >
5i se satisfacen las condiciones mencionadas a continuacion, no sera

necesaric tener magquinaria de reserva.

i. El numero de maquiharia que se tiene es pequefio (de una a tres
unidades), ademas, su precio de compra es alto.

ii. Los dias {horas) de operacidon anuales son tan cortos gue es posible

efectuar el mantenimiento prevéhtivo durante los intervalos entre

operaciones.

8i no se posee madquinaria de reserva, es fundamental efectuar el
mantenimiente ‘preventivo necesario para disminuir la interrupcion del
trabajo de maniobra de carga causado por la falla del equipo y para
minimizar los dias necesarios para el mantenimiento correctivo.

Mas auan, se debe efectuar el mantenimiento preventivo de tal forma que
no interfiera con las maniobras de carga.

A continuacidén mencionamos las recomendaciones del equipo de estudio,

La proporcion de dias no operacionales para el equipo de maniobra de
carga se ha.establecido en un 25% segun instrucciones de Puertos Mexicanos.

En adelante se denomina a esta proporcion como el "VALOR B“,

Mant. Preventivo (dias) + Mant. Corrective (dias)

VALOR B =
365 dias
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La cifra 0.25 (25%) es la proporcion de dlas no, operacionales debido al
mantenimiento preventivo.y cortectivo contra 365 dias por afio.

El promedio del “VALOR B" de los puertos de las Empreéas fue dé1‘l7%'en
1988, aunque debe recordarse que existen dificultades para obtener el
promedio de cada. equipo debido a las enormes diferencias en tamafo y tipo de
los mismos. )

Mientras tanto, se acepta en términos generales, gue la proporcidn de
magquinaria/equipc de reéerva se toma come el 10% de la cantidad de
maguinaria reguerida.

Como tal, v en vista de los factores locales que se. muestran a
cbﬁtinuacién, se recomienda qﬁe la Empresa posea aproximadamente an 15% de
unidades de reserva ademas de la canfidad neta de maquiraria/eguipo para

poder llevar a cabo las maniobras de carga de manera continua.

i. Se entiende que en este pals la frecuencia de descomposturas del
equipo de maniobra es mayor que en otros palses.
ii. Son muy frecuentes la falta de tenencia de refacciones y la

frecuente entrega tardia de las refacciones necesarias.

(2) Preparacion del Programa de Reposicidon/Deshecho

La Empresa debe preparar el programa de tenencia de maguinaria/equipo
de maniobra de carga (refiérase al punto 8.1.9 (1) para satisfacer el
volamen estimado de carga en, cada ano fiscal.)

Este programa estara compuesto por los siguientes dos programas:

i, Programa de obtencion de maguinaria/equipc de maniobra de carga,
ii., Programa de reposicion y deshecho de las instalaciones/equipo de

manejo de carga.

Se entiende que la falta de programas de reemplazé y de deshecho se
deben a gue no se ha efectuado el calculo de presupuesto todavia. '

El programa de reemplazo y deshecho no s50lo estd relacionado con el
programa de obtencidn, sino gue juega un papel importante en el siguiente
punto de vista. Para obtener maniobras de c¢arga seguras, eficientes_ Yy
estables, se debe mantener las maquinaria/equipo de ménejo de carga siempre
en buen estado, sin perder de vista el promedic de vida util, la Qida de
servicio econdomica, la vida de servicio reglamentada vy la vidé de servicio

desde el punto de vista de la obtencidn de refacciones.
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1) vida de servicio econémica

uno de los métodos para determinar la vida de servicio econdmica se
muestra en la Figq, 8;1.1, en donde el eje horizontal representa las horas
totales reales de maniobra y el eje vertical representa la suma del costo
incial mis el costo de reparacién.

El costo promedio de eqaipo PO hora ("VALOR C") se expresa como
c = y/x. Por ejemplo, en el puntd A, Xa es el numero total de horas de
maniobra reales del equipo desde que\éste se compréo y Ya es la suma del
costo incial mas el costo de reparacién gastados hasta Xa horas, y el costo
promedio del equipo Ca pdr el promedio de horas de maniobra reales se
expresa como Ca = Ya/Xa.

Como se puede observar en la Fig. 8.1.1, la cantidad ¥ {(suma del costo
inicial mis el costo de reparacién) dividida entre la cantidad X (suma de
las horas de maniobra) esti en su expresidn minima cuando la linea tangente
de (costo inicial + costo de reparacién).pasa por el origen.

En la Fig. 8.1.1, el punto que hace gque el "VALOR C" sea menor es el
Punto M, vy en este punto, el costo promedio de equipo Cm se describe como
sigue:

Cmn = Ym/Xm

En donde ¥Xm se llama vida de servicio economica del equipo.

Por lo tanto, la solucidon mas recomendable es reemplazar el equipo en
el punto M,

El calcalo y cantidades presentadas hasta ahora se han hecho sin
considerar el valor restante de durabi;idad, los intereses y fluctuaciones
de las divisas involucradas. Pero en la etapa actuwal para determinar la
vida de servicio econdmica, es prefefible considerar el valor restante de
durabilidad real, los intereses del mercado y la tasa de fluctuaciones real.

El equipo de estudio recomienda los siguientes dos puntos en relacidén a
la vida de servicio economica.

Para poder determinar la vida de servicio econémica, la Empresa debera

tomar los siguientes datos para cada equipo.

i. Horas de operacion reales
ii. Costos de reparacion reales {costo de refacciones para mantenimiento
preventive y correctivo, y gastos de personal requeridos en el

taller de mantenimiento y servicios mecanicos fuera de la Empresa).
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Fig. 8.1.1 Vida de servicio econdmico

2) Vida de servicio reglamentada y vida de servicio econdmica

La condicion ideal es que la vida de servicio reglamentada sea igual a
la vida de servicio econdmica, aungue esto raramente ocurre. La diferencia

de tiempo entre los dos promedios de vida puede aumentar en los siguaientes

casos:

i. Cuando las horas de operacidn anuales son mucho mas largas o mucho
mas cortas gue las horas generalmente supuestas.

ii. Cuando el costo de compra y el costo de reparacidn no estan
equilibrados. Esto sucede especialmente cuande el precio de compra

es caro a causa del alto impuesto que se grava por importacion.
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iii. El costo de reparacion esta compuesto principalmente por el costo de
refacciones y gastos del personal. Cuando la proporcion de los dos
promedios de vida varia mucho en tiempo, se determina la vida de
servicio reglamentada en funcion al aumente de precios o de
salarios.

3) vida de servicio desde el puntoe de vista de obtencidn de refacciones

Muchas veces es dificil poseer equipo, aungue la vida del mismo esté
dentre de la vida de sefvicio~reglamentéda y no haya excedido la vida de
servicio econdmica, debido a la escacez de refacciones,

Estan dentro de esta categoria especialmente aguellos equipos cuya tasa
de operacién es pequefia, pero que no se pueden abandonar debido a los usos
especiales que brindan. _

El equipo de estudio recomienda los siguientes puntos.

L.a Empresa debe hacer un programa de reposicién o deshecho,
considerando los siguientes tres factores de la maquinaria/equipo de
maniobra de carga: vida de servicio reglamentada, vida de servicio economica

y vida de servicio desde el punto de vista de la obtencion de refacciones.

3) Establecimiento de un Sistema de Mantenimiento Efectivo
El mantenimiento (revisidn y reparacion) es indispensable para poder
mantener cada méquina/eduipd de maniobra de carga en condiciones seguras y
sacar el maximo provecho de sus funciones originales. Basicamente, se puede

dividir en dos categorias.

i. Mantenimiente preventivo

ii. Mantenimiento correctivo

El mantenimiento preventivo consiste en revisar y reparar el equipo
antes de que se descomponga o de gque se deterioren sus funciones, evitar la
falla y asegurar sa fancidn original.

Por otro lado, el mantenimiento correctivo es un mantenimiento pasivo
que recupera la funcién original del equipo, reparandolo después de que se

presenta el problema.
1) Necesidad del mantenimiento preventivo

Para poder manejar carga econonicamente, se deben atilizar la

X I X » -, » ] *
maquinaria/equipo de maniobra de carga de manera economica, siguiendo el
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concepto basico que se detalla a continuacion,

i. Mantener alta la proporcion de  disponibilidad de operacion
. (refiérase al VALOR B).

"ii. Mantener al minimo la suma del costo de mantenimiento preventivo mas

la suma del costo de mantenimiento coxrectivo.

. La proporcion de disponibilidad de operacian B. (VALOR B} se
determina por la suma de los dias de mantenimiento preventivo mas-
los dias de mantenimiento correctivo,

. Los dias de mantenimiento correctivo (nimero de fallas x cada dia

requerido para 1la compostura) dependen de  la calidad del

mantenimiento preventivo. B _

El costo de mantehimienfo correctivo {namero de fallas x costo

requerido} dependen de la calidad del costo de mantenimiento

preventivo).

2} Proporcion de mantenimiento preventivo y mantenimiento correctivo

ta calidad optima de mantenimiento preventivo poede obtenerse
redaciendo al minimo la suma del costo de mantenimiento preventivo mas el
costo de mantenimiente correctivo.

Sin embargo, como ya se mencioné, ya gue el costo de mantenimiento
correctivo depende del costo de mantenimiento preventivo, la suma de los
costos estd determinada por el costo de mantenimiento preventivo.

Por lo tanto, se debe encontrar el mejor nivel de calidad de
mantenimiento preventivo o su costo, vy se debe efectuar el mantenimiento de
acuerde a este nivel, | _

Una manera de determinar el costo de mantenimiento preventivo Optimo se

muestra como referencia en la Fig. 8,1.2,
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Fig, 8.1.2. Costo optimo de mantenimiento preventivo

Para poder simplificar el calcule, se supone que los dias necesarios
para el mantenimiento y el costo son proporcionales, y dque los costos por
dla para mantenimiento preventivo y para mantenimiento correctivo son
iguales.

Cuando el nivel de mantenimiento preventivo estid en A en la grafica, el
costo de .mantenimiento preventivo es Pa, el costo de mantenimiento
correctivo es Ca, y el total (Pa + Ca) es igual a Ta. La suma de los costos
Tc y Tm se obtiene de los niveles de mantenimiento de C y M respectivamente.

Como se puede observar en la grafica, cuando el angulo (=) de la linea
tangente de ia curva de costo de mantenimiento correctivo es el mismo angulo

{=) de la curva de mantenimiento preventive, se seguira el costo de
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reparacién total minimo, la calidad de mantenimiento esta en M y el costo de
mantenimiento total es Tm. :

La curva. del costo de mantenimiento preventivo y el Costo de
mantenimiento correcfivo en -la grafica son especificos.Para cada equiﬁo, Yy
deben basarse en los datos de resultados reales.

Por lo tanto,”como.recomiehda el equipo de estudio en el punto (2) 1),
también es necesario tomar registros de los costos de reparacidén de cada
equipo desde este aspecto, ) _ '

Actualmente, no se pudo determinar en los puertos el namero de dias
necesarios par el mantenimiento preventivo dptimo ‘sin tener los datos de
mantenimiento pasados. o

El equipo de'esfudio recomienda los siguientes puntos:

El puerto que tiene registids pasadbs debe- lievar a .cabo un
mantenimiento preventivo dptimo obteniendo los dias necesarios de la curva
de costo en la Fig. 8.1,2 | . ‘ '

Otros puertos que no tienen datos pasados deben empezar a recabar los
datos actuales y, mientras tantc, llevar a cébo el mantenimiento dé tal
forma que el nimero total de dlas de mantenimienfo preventivo del afio sea
casi la mitad del nimero total de dias.borrectivos del ano anterior.

La reduccidn del costo de mantenimiento tpfal mas la disminucion de los
dias de mantenimiento correctivo sirve no sdlo para redﬁcir el costo de
mantenimiento total, sino que también para reducir las péraidas causadas por

an paro'repentino de la maniobra de carga debido a problemas con el eqguipo.

3) Los dias de.mantenimiento {cantidad objetivo para el namero total de
dias de mantenimiento preventivoe y de dias de mantenimiento
correctivo),

En la c¢lausula anterior, se menciond la proporcién de  dlas de
mantenimiento preventivo y dlas de mantenimiento correctivo. En esta clausu-
la se presenta la suma de ambos tipos de dias,

El total de dias de mantenimiento en los seis puertos alcanza un
promedic de 17% v en algunos hasta mas del 30%. Ya que por el momento no
existen datos especificos, se supone que el nimero de dias de mantenimiento
correctivo es mayor dque el de mantenimientc preventivo.

El equipo de estudie recomienda los siguientes'puntos.

Es preferible determinar los dias de n@ntenimienha ¥ dgue abarca el
mantenimiento para gque la cantidad objetivo-dei narero total de dias de

mantenimiento sea menor de 55 dlas. (365 x 0.15).
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En el caso de que no se disponga de una unidad de repuesto para equipo
de gran tamano, se le dard el mantenimiento preventivo suficiente durante el
tiempo ocicso de maniobras de carga, sin darle importancia al nimero de
dias, vya éean. dias de  mantenimiento preventivo écondmico o dias de

mantenimiento correctivo.

4) Intervalos de mantenimiento preventivo

Como el equipo de maniobra de carda se compone de muchas partes, es
impoéible efectuar un mantenimiento preventivoe individual, teniendo que
depender de su promedic de vida necesario o de intervalos para su revision.
Por -lo tanto, es mas ldgico efectuaxr un mantenimiento preventivo agrupando
partes o porciones del equipo. El'agrupaﬁiento no se hara por tiempo de
uso, sino de hora de operacion real.

“Por ejemplo, cuando se dividen en grupos de 100 horas, de 500 horas vy
de 1000 horas, se les llama mantenimiento de 100 horas, de 500 horas y de
1000 horas respectivamente. En el caso del mantenimiento de 100 horas, el
mantenimiento se hace sdlo cada 100 horas, en el caso del de 500 horas, sdlo
cada 500 horas. Cuando se lleva a cabo un mantenimiento simple de 10d horas
no habrad problema si el promedio de vida de las partes es de 100 horas mas o
menos, o si el intervalo de revision es de 100 horas.

Por otro lado, para las partes cuyo promedio de vida o intervalo de
tiempo sea de 500 horas, el mantenimiento de 100 horas sera suficiente,
aungue algunas veces parezca exceso de mantenimiento y de pago.

Si se adopta el sistema de mantenimiento simple de 500 horas, se
descuidard totalmente la revision de las partes con promedio de vida de 100
horas o intervalo de revisidn de 100 horas. Esto también creara un problema
reduciendo el promedio de vida o aumentando el costo total de reparacion,

El intervalo que se recomienda en el mantenimiente preventivo para
cambiaf o revisar las partes es el siguiente:

Es preferible efectuar el mantenimiento preventivo combinando 3 o 4

intervalos de mantenimiento preventivo.

5) Unidad de combinaciones para llevar a cabo el mantenimiento preventivo
Logicamente, el intervalo se basarad en las horas de operacion real, sin
embargo, existe otra forma de hacer el mantenimiento preventivo sin tomar en
caenta los resultados de operacion reales.
para llevar a cabo un  mantenimiento preventivo en un periodo

determinado se calculan las horas de operacion reales dentro de cierto
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limite de tiempo, basado en datos reales anteriores y mediante 1la
determinacidén de los contenidos de verificacidn y. reparacidon por adelantado
de acuerdo a su tiempo.- . '

A esto se le llama mantenimiento semanal, mensual o anual,

Esto tiene tal ventaja que el plan de reparacion es mas facil de hacer
vy el tiempo muerto se reduce debido a que los talleres de mantenimiento
pueden llevar a cabo mantenimiento preventivo deliberadamente,

Los siguientes puntos son recomendaciones que hace el ‘equipo de estudio.

Se recomienda dque el mantenimiento preventivo se haga en la combinacidn
sobre base semanal, mensual, semestral y anual. Esto es recomendable para
los puertos deu a la fecha no han hecho wmantenimiento preventivo o para los
que sOlo han estado usando un sistema de mantenimiento sencillo.

Para los que ya han hecho mantenimiento preventivo con la combinacion
de 100 horas, 500 horas y 1,000 horas, no serad necesarioc cambiar al sistema

preventive que se recomienda arriba.

6} Manual de Mantenimiento preventivo

Para poner en practica el mantenimiento preventivo en forma precisa -y
rapida, los manuales . de mantenimiento preventivo son esenciales.
Generalmente, el manual para mantenimiento preventivo -se incluye en los
folletos proporcionados -por los fabricantes, gque usualmente incluyen
diversos documentos, Qiversos informes en relacion a las pruebas e
inspecciones, etc. Este manual geheral tiende a mencionar solo los casos
generales. Para promover mantenimiento preventivo mas razonable, se
recomienda hacer un manual original de la Empresa mejorando los manuales
generales del fabricante. La versidén modificada se basard en los datos
locales reales sobre mantenimiento como contenidos de trabajos, condiciones
climatoldgicas, caracteristicas de los operadores del equipo y trabajadores

del taller de mantenimiento, etec,

(4) MNecesidad de Mejorar el Taller de Mantenimiénto

Puertos Mexicanos aconseja que toda Empresa tenga talleres de
mantenimiento para que se lleve a cabo el mantenimiento en forma continua 'y
econdmica.

Antes de considerar el taller de mantenimiento en si, primeramente se
requiere que se tenga ana idea firme de gué tipo de trabajos se haran en- los
talleres de mantenimiento y también qué resultados se esperan- de este.

La politica de la Empresa en relacidon al punto anterior sera 1la
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siguiente:

La tarea principal de an taller de mantenimiento es el dar
mantenimiento preventivoe a las maguinarias/equipo  que posee, _Ademés
dependiendo de 'su capacidad, uan taller de mantenimientce hace todo el
mantenimiento corrective posible,

E1 mantenimiento.corréctivo que no este al alcance de la capacidad del
“taller de mantenimiento se hard en otro taller privade, tomando en

consideracion lo siguiente:

i. Las reparaciones generales (mantenimiento preventivc) se hacen mas
facilmente y a menor precic en los talleres de mantenimiento que en
otros talleres fuera del puesto,

ii. Las reparaciones complicadas y egpeciales se pueden hacer en otros

talleres fuera del puesto.

_ Actualmente, el tamafio de la instalacibén, la capacidad de reparacion y
la calidad técnica del taller de mantenimiento difieren en gran medida en
cada puerto y también se presentan grandes diferencias en calidad y cantidad
de las magquinaria/equipe de: maniobra de carga. Los talleres de

mantenimiento se dividen en tres grupos:

Tipc A - Los gue poseen las instalaciones necesarias minimas para
reemplazar partes y realizar trabajos para el mantenimiento
preventivo.

Tipo B - Ademas de lo anterior, que posea instalaciones necesarias
para fabricar y. procesar partes sencillas, y producir equipo
de maniobra de carga sencillo como chuter, tolvas, almejas,
etc.

Tipo € - Que posea instalaciones necesarias para manejar los trabajos

entre el Tipo A y el Tipo B.

‘Las instalaciones que se tengan para cada grupo seran de la siguiente

manaraz:

Tipé A: i. Herramientas para desmontar y ensamblar.
' ii. Herramientas de medicidn,
iii. Removedores de oxido, herramientas para pintar  (brochas,
rodillos)

iv. Compresor, cargador de bateria, equipo
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Clase B¥ i, Todos los tipos: de herramientas de montaje y desmontaje
ii, Instrqmentos de medida. . | |
iii. Desoxidantes, Utiles de pintura (brochas, rodillos pintadores,
rociadores)
iv. Maguinaria manipuladora (apafejos de cadena, gatos hidraulicos,
tornillos de banco)

v. Maguinaria {compresor, cargador de'baterias,'conjunto de
miquinas de oxicorte y de soldeo oxiacetilénica, soldadora
eléctrica, taladradora.(de tipo mesa), amoladora, limpiador de
vapor, torno univeral ({pequefio), sierra para metales, placa para
probar superficies plaﬁas de centraje)-

Clase C: Instalaciones.de Clase A menos intalaciones innecesarias de
Clase B. '

Cada ESP debera determinar la categoria:' de sus propios talleres de
mantenimienté tomando en consideracidn los siguientes factores: calidad y
cantidad de las instalaciones/equipos de manejo de carga; el tamafo vy
capacidad actuales de los tallers de mantenimiento -y la capacidad de

reparacion de los talleres de reparaciones fuera de ESP.

{5) Existencias de Repuestos Apropiados

Serd necesario tener una cantidad suficiente de piezas para reducir el
periodo de mantenimiento, pero tener en existencia demasiados repueétos no
es una medida preferible a causa de cargas pesadas de financiacion
resultantes,

El nimero de refacciones mas apropiadc que se debe tener en existencia
se debe determinar desde un punto de vista econdmico. La ventaja mas grande
y tnica de tener refacciones es la reduccidn del pericdo de mantenimiento.

Por otro lado, las desventajas son las siguientes:

i. Carga de interés
ii. Costos de control de inventario

iii. Pérdidas causadas por déteriorc de calidad aanadas al inventario a

largo plazo.

Por consiguiente, la cantidad adecuada de la tenencia de'refacciqnes-se
determina por la perdida de tiempo causada por las horas en que el equipo no
trabaja, el intervalo de refacciones requeridos, periodo de entrega y costos

unitarios.
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El equipo de estudio senala-las. siguientes recomendaciones:

La Empresa llevard los siguientes registros para cada refaccion.

1. para las refacciones entregadas-fuera de la bodega: fecha de compra,
fecha de uso, precio de compra,:equipo en el que se usd la pieza 'y
‘t;pg.ﬁe_mantenimiento (prevenfivo o correctivo).

ii. Para refacciones compradas‘ﬁltimamente: tiempo de entrega requerido,
fecha de 050) precio de compra, equipo en el que se usd la pieza y

tipo de mantenimiento.

De hecho, tanto las. refacciones para mantenimiento correctivo como las
de mantenimiento preventivo se guardaréh en el mismo lugar, y se usaran sin
hacer -distincion entre el mantenimiento_corfectivo y el preventivo. Sin
embargo, es. mas facil separarlas para determinar la cantidad adecuada de
refacciones. La cantidad apropiada,,en;principio, se determina cuando se
analizan los  datos anteriores. 8i no son saficientes los dates, los

siquientes métodos se pueden tamar-como medida transitoria.

1) Refacciones para manfepimiento preventivo
El nimero de refaccionés necesario para el mantenimiento preventivo se
puede determinar'por los siguientes factores. Sume el namerc de .refacciones
que uso el afo anterior para mantenimiento preventivo y siempre guarde 'una

doceava parte (1/12) de esta cantidad en la bodega.

2) :Refacciones para mantenimiento correctivo
. Tan dificil es predecir gque partes del equipo se romperan como predecir
que refacciones se necesitan para el mantenimiento correctivo.

Cuando se presenta una falla, es muy normal usar una de las piezas
preparadas originalmente para el mantenimiento. preventive para poner
nuevamente el equipo en condiciones de operacion.

Las refacciones para el mantenimiento. correctivo difieren de las del
‘mantenimiento preﬁentivo por lo que es indispensable. tener refacciones para
mantenimiento correctivo,: '

En el siguiente Cuadro se muestra la cantidad necesaria de refacciones
para esots fines. Las . refacciones con una relacion menor que la gque se

muestra en el Cuadrxo se debe tener.
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Cuadro 8,1:2  Numero Necesario de Refacciones para Mantenimiento

‘Correctivo

Frecuencia de uso durante < 'Plazo requerido . - La relacion éentre.el pre-
los tres ‘ultimos afios ' © de entréga - cio de las refacciones y
' el precio del equipo
1 -3 veces - - .~ Mas de 3 meses - Tenga una que esté por
: debajo de 2.5%
1 -~ 3 veces Mas de 1 mes - Tenga una que esté por
menos de 3 meges debajo deIG.S% _
4 ~ 6 veces - _ .+ - Mas de 3 meses = ' Tenga una que esté por
' debajo de 5.0%
"4 ~ 6 veces . - ' . Mas de 1 mes i Tenga una -que esté por
debajo de 1.6%
Mas de 6 veces . . Mis de 3 meses. Tenga de todas sin-
importar el precioc
Mas de 6 veces © . v Mas de 1 mes - Tenga una que esté por
menos de 3 meses debajo de 5.0%

Bl ‘método para determinar la cantidad de refaéciones.antes descritas 1)
y'.2), solo son para uso -provisional hasta que-loé~datos_de los 3 Gltimos
aflos se tengan.

El equipo de estudio sefala las éiquientes recomendaciones.

Se analizaran los datos acumulaaés de los tres afios y después para uso
real se establecerd la formula para determinar cuantas refacciones se deben

tener.

" 3) Manejo de refacciones

Ultimamente han incrementado el numero'y los tipo de refacciones, y sus
nombres difieren dependiendo de los fabricantes aungue sus funciones y
tamanos sean los mismos. : _

Inevitablemente, el control de refacciones {inventario, compra, salida)
se ha complicado.

‘Ademas de los diversos puntos antes mencionados, tienden a presentarse

los siguientes problemas administrativos.

i. La negligencia para encontrar las refacciones necesarias provoca el
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retraso en el tiempo de wantenimiento adecuado y por consiguiente
las refacciones de la bodega que no se asan permaneceran alli mas

tiempo.

Las refacciones que tengan la misma funcion y tamafio pero con mas de

st_meb;es,se,guardan en ‘diferentes lugares, lo que provoca la
dupli¢iqaq'de existencia.

La diferencia entre las refaccignes registradas y las refacciones
realinente almacenadas se hace notable, por consiguiente siempre
falta un g?an nﬁmero'de‘refaqciones y las partes necesarias se deben

comprar cuando se presenta el problema.

Por lo tanto, el manejo de las refacciones es tan importante como su

tenencia. En este punto, se recomiendan los siguientes procedimientos: .

a.

Numerar y clasificar por categorlas las refacciones

. Como un primer -paso, el. numerar las refacciones de acuerdo a. su

~funcion y equipo facilitara la clasificacidén por categorias. Como

Siguiente pasqfes_mejpr_que las refacciones comunes - tornillos,
tuefcas,rpoldanas,:cojinetes, anillos de lubrificacidn, sellos de
luPr;cacién,-resprtes; empaques, etc. - tengan nﬁmero separados para
evitar la duplicacidn,

Esta duplicidad de refacciones se debe evitar tanto como =ea
posible, reconociendo que existen partes con la misma funcioén vy
tamafio pero con diferentes nombres dependiendo de los fabricantes.
En cuanto a la numeracidn, Puertos Mexicanos_deberé impulsar a la

Empresa para que haga sus numeros comunes para las refacciones en

existencia por cada Empresa bajo la coordinacion suficiente entre

los puertos.

Este sistema no sélo facilita la colocacion de las partes entre los
puertos de la Empresa, sino también le facilita a Puertos Mexicanos
0 a otra Empresa la adquisicidn de las refacciones necesarias.
Adopecion del sistema de tarjeta e introduccidn de una computadora de

pequena capacidad.

El manejo de refacciones es realmente complicado, sin embargo se

reconoce como la suma de trabajos sencillos pero tediosos, en donde
no se necasitan las decisiones de. altc nivel.. Por lo que se
recomienda que se introduzca un sistema de cémputo de pequefia

capacidad.
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salida ' de la computadora inéluird, pero né se limitard a: =

La lista completa de inventarios y sus resultados reales de uso.
{incluyendo pracio)-. R ' o

Lista 'de inventarios por réféécién; por nombre de eqiipo, por

cbjetivo de la compra, por naturaleza'&el:manteﬁimiénéo,'ﬁbf precio

‘unitario, por plazo ‘de entrega reqierido. vy sus reshlﬁédbé reales de

iids

iv.
L

Vit‘.

uso. -

Lista de inventarios por frecuendia de compras, por periodo de
inventario. B I
Resultado real del uso por periodo de uso.

Resultados réales por frecduencia de uso. '

Otros.

Primero, el sistema de tarjetas se adoptard para compatarizar el

control

de inventario de refacciones. ' Despuds de’ ‘créar la base para

computarizar, se promovera la introdudc¢idn de una computadora. 1.os puertos

que ‘ya

tengan un sistema de tarjeta consideraran ‘la introduscidn de ana

computadora, 'y ‘los’ que no han adoptado todavia ‘el sistema de tarjeta

empezaran adoptandola y haran una base queé los llevard a la introduccidn de

una computadora de pequeila capacidad.

Los conceptos minimos para la entrada de tarjetas incluiran:

H—
P-
[
.

iv.
v.

vi.

vii.

viii.

iX.

Nombre de la refaccidn

Sus NUMEYos

Nombre del eQuipo {los gue tengan uaso comin se clasificaran en la
categoria como tal)

Precio unitario

Finalidad de la compra (pér mantenimiento preventivo o por
mantenimiento correctivo} '

Frecuencia y cantidad de la compra

Tiempo requerido para entrega

Finalidad de uso (por mantenimiento preventivo o por mahtenimiento
correctivo)

Frecuencia de uso y numero de refacciones

Otros
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.(6). . Arreglo Urgente para Deshacerse de Eguipo Innecesario

Las maquinarias/equipc de maniobra de carga a las.que no.se les presta
la atencién debida dentro de los talleres de mantenimiento se clasifican en
dos o tres grupos: los que su procedimento de desecho se completa pero que
se dejan todavia en el taller de mantenimiento, .o cuyo procedimiento de
desecho no se termina o todavia no se ha iniciado.,

Las razones para deshacerse urgentemente del equipo -son las siguientes:

i. Lograr que se use en forma efectiva el taller de mantenimiento
ii. Prevenir la caida de precio de venta causada por el . almacenamiento
prolongado. ] _
iii. Lograr que se use en forma efectiva el fondo que se recibe por las
ventas

iv. Mejor apariencia ambiental
El equipo de estudio. .seriala las siguientes recomendaciones:

i. La-Emp;eéa.vgnderé:inmediatamente-el equipo cuyo procedimiento de
_desecho se haya terminado, y sacara inmediatamente: el eguipo del
tal;er;defmantgqimientp,
ii. Facilitar el procedimiento de desecho en curso.
iji. Se deberé_llgvar a cabo.un.procedimiento de desecho urgente para el
equipo gue no se usa, gue.no se planee usarlo O que sea anticuado
para usarse, pero del que no se haya efectuado el procedimiento de

desecho.

Se puede olvidar de cierto equipo cuando.no se lleva un registro en la
lista .de inventario-en el lugar. )
. . £ L] ) F] 3 .
por. consiguiente, se debe llevar a cabo un procedimiento de eliminacion

tanto de la lista de inventario como en la practica.

{7} M™Manejo y Uso de los Registros y Datos (sdlo en relacion a las
' maguinarias/equipc de maniobra de carga, tallereg de mantenimiento y
refacciones).. . _ _ _ 7
Mediante un simple método no se puede determinar la cantidad adecuada
de maquinarias/equipo de maniobra de carga, ni el sistema mas eficaz para
las maquinarias[eqbipo -de¢ maniobra de carga y para el almacenamiento

adecuado de refacciones.
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S6lo con un analisis complete de los registros y-datos reales se podria

‘crear un sigtema econdmico y razonable:

1) - Registirbs

“El: eéquipo de estudio recomieénda 1o siguiente:

a. ‘Registros relacionados <con maquinarias?equiﬁo’éeimahiobra'de'carga
(los gue ‘son mayores gque 1os.montacargas, perc no.incluye tolvas,
chuter, ‘almeja, etc.r._ Se deben registrar por dia y por  eguipo,

-%incluyendO'lbs siguientes:’ o
i. Fecha y hora de entrega a/de los lugares de qaniobra'

“'ii. Horas de maniobra de carda, nombré @e las cargas manejadas y

lugar de maniobra.

b. Registros relacionados con reparacién‘(reqistros}por equipo y por
reparacion) |

i. Fecha y hora de entrega al/del taller de mantenimiento.

fatn
P
»

Tipo de mantenimiento.

e
'—l-
l—l-
.

Nombre y precio de las refacciones que Se tienen qie cambiar y
gastos deé mano de obra due se necesita-para la reparacion.
iv. Suma de los costos de pedidos exterhos (cuando se hace ‘el
sexrvicio fuera)., '
v. Nombre y costo de las refacciones que se tienen que cambiar fuera
{cuando se solicita el servicio fuera).
. Registros relacionados con refacciones
Refiérase al punto (5) Almacenamiento apropiado de refacciones.
BEstos registros no sOlo son necesarios para llevar los registros,
- sino también para usarlos en forma eficiente posteriormeﬂte,
~Por consiguiente, sblo se llevarhn registros de marcas,-nﬁmerds-y
figufas estandarizadas, sin usar frases y oraciones confusas: y que

hacen perder tiempo.

2} Disposicidn’
"Los registros obtenidos del punto 1} se pondran en una computadora de

pequefia capacidad y se almacenaran en cassetes o en discos blandos,
3} Uso

Los registros y datos necésarios se sacaran de los cassettes o discos

blandos cuando se necesiten y se usaran para hacer diversos tipos  de
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estadlsticas y anadlisis.

{8) El papel - de Pqertos”MexicanOS

Puertos Mexicanos es una ordganizacién para guiar y dirigir la Empresa y
también_ei accionista.mayoritario, y cada Empresa depende del liderazgo de
Puertos Mexicanos.

Abajo se presenta el papel de Puertos Mexicanos en relacdion unicamente

con maguinadrias/equipo de maniobra de carga.

1) Para establecer el formato de los documentos que cada Ewmpresa necesita
para sus informes de ‘acuerdo con ‘el  programa de presentacidn designado.
T . £ . . . ”
Para proporcionar una buena guia a la Empresa, la Empresa le proporcionara a
Puertos Mexicanos por 16 menos los siguientes datos en formato comun antes
"de qué finalice el afic-figcal. -

Logs articulos que se recomienda son los siguientes:

i. Cantidad real ¥ ‘éstimada de carga por tipo de carga y por tipo de
embalaje.
ii. Plan de adquisicidn y desecho de maguinarias/equipc de maniobra de
'carqa.' _ '
iii. Planes tanto de reparacion de equipo como de compra de refacciones.
iv. Una lista de maquinarias/equipo de maniobra de carga que se esgpera
se presta a otros o se pida prestado a otros.
v. Plan de mantenimiento preventivo de equipo de manicbra de carga.
vi. Resultados reales de la operacion de equipo de maniobra de carga
por equipo.
vii. Resultados reales de compra, desecho, c¢rédito y préstamo de
maquinarias/equipo de maniobra de carga.

viii. Resultados reales.de mantenimiénto de equipo de maniobra de carga
por tipo de mantenimiento y por equipo (incluyendo el periodo, dias
requeridos y precio).

“ix. Resultados reéales de compra y desecho de equipo de reparacion.
x. Resnltados reales’ de compra y uso  de refacciones por tipo de
mantenimiento. '

" %xi. Otros datos que Puertos Mexicanos necesite.

Para otros datos ademas de los arriba mencionados, es: normal que

Puertos Mexicanos solicite que se presenten planes e informes cuando lo
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Yequiera. Y x:;Aﬂ.y T
Mas ain, la férmula del informe debe ser estandarizada, o de otra
forma, habra problemas para usar :los,‘datos-_en-;forma eficiente. -Los

P . . : e 2 .
articulos siguientes por lo menos incluiran para cada equipo...

i. CAlcule de dias necesarios
ii. Chleulo de horas . .. U
PR # . . . . N
iii, Formula para calcalar el costo.de mantenimiento .correctivo y...

preventivo

.2} . Registros y esﬁadisticas,cqn.fprmatO;adecnaGO—para el uso

.. Puertos Mexicanos guiard a.la Empresa y. para 1lévar-lqs registros con
articulos comunes, forma, contenido y periodo. de custodia, .gue requiere la
Eﬁpresa perc que no necesita presentar a Puertos: Megicanps,.Q;Aqui se

. ] - 4
omitiran los articulos. .

3) Arreqlo Y capacitacidn de\la'persona engargada de maguinarias/equipoc de
maniobra de carga (de maquinaria y electricidad}. ‘ L 
Como se menciond anteriormente, el mantenimiento preventivo es también
importante en -la manicbra de carga mecanizada para conservar en buen estado
la maquinaria de. maniobra. Para=,llevar. a .cabo en forma _apropiada el
mantenimiento . correctivo .y preventivo, . debe haber .personal' especializado
para entrenar a los trabajadores (ensambladores, soldadores.. electricistas,
etc.). . o . -

Sobre todo para edquipo -de. gran tamafio, el sistema de control se ha
tornado tan complicado que las técnicas necesafias'paranlas_grﬁas moviles
tradicionales y. para los montacargas no son suficientes para maniobrarlas.
Por lc que la Empresa siempre debe mejorar el nivel de sus técnicgs.

También, debido a que algunas Empresas carecen -de suficientes tégniéos
especializados, es necesario entrenar y consexvar mas técnicos para
satisfacer la demanda, _

Ya que parece haber algunas diferencias.en el nivel ﬁe_lds tecnicos al
igual que en la forma de pensar entre las Fmpresas, se debe. llevar.a cabo de
manera enfatica una mejoria total del nivel técnico en general y del
intercambic de informacion: mediante la comunicacidn directa del personal
entre la Empresa y a traves de conferencias ocasionales presididas por

Puertos Mexicanos.
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4) Participacidn activa de Puertos Mexicanos en el intercambio. de-

- maguinarias/equipo de maniobra.de‘carga.'

A pesar de que la vida media:de las ‘maguinarias/equipo de maniobhra de
carga - varia :dépendiendo del tamafio.y tipo de -equipo, usualmente pueden
usarse por lo menos -durante 5 a 10 afios. - Cuando. se uasan por periodos
menoxes no SON - eCONOmicos. '

Existen algunoé casog en los que cierto equipo no se puede usar
constantemente debido a la variacion én.el~volumen_de carga dependiendo de
los tipos de carga. Esto provocaria exceso y deficiencia en el equipo de
maniobras de carga.

£l equipo para carga de: pequefic tamaRo . (montacargas, 'cargador de
tractor, etc.) se puede usar-completamente como: se menciona en el punto (1)
=1}, sin embargo, el egquipo de '‘gran tamafio: para uso especial .es dificil que
se use a toéa'Su:capécidad.

- Por consiguiente;.la-renta de: equipe de- maniobra de carga actualemnte
esta 'en marcha entre ‘las Fmpresas, lo. cual parece una medida muy
‘recomendable en cuanto al uso efectivo del equipo.

La participacidén activa de Puertos Mexicanos es bastante importante
para progresar mas en este aspecto.

En cuanto a equipo especial de gran tamano para maniocbra de carga,
Puertos Mexlcanos esta planeando prestarlos a otra Empresa. Esta tamblen

pareﬁe ‘una medlda muy aceptable, debldo a que permltlra usar el equlpo de

manlobra de .carga. entre los puertos en forma mas eficiente que la actual.
Puertos Mexlcanos tamblen podria manejar el intercambio de refacc10neu entre
todas las Empresas. Sin embargo, el equipo de estudio se opone a esta idea

por las siguientes razones:

o a. Con51derando la dlstancla entre los puertos de las Empresas y las

condxc;ones de trafico, seria. mas razonable y economlco gque cada
 Empresa tuviera sus propias refacclones de uso general.

b. La obtencidn de refacciones para uso especial; qde reguieren largos

- plazos para entrega y SOR Wuy Caras, no es un problema comun pero si

es problema muy limitado para cada Empresa.

Es un problema que se puede resolver mediante 1la participacién activa

de Puertos Mexicanos en cuanto se presente el problema.
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5) Ayuda & cada Empresa
Como lo menciond el equipo .de estudio- en el’ punto: (8),. Puertos
‘Mexicanos debe ser una organizacidn que ayuda y tambidn una organizacidén que
‘dirige y gula. “'Debido' a que Puertos Mekicanos se localiza:en la Ciudad de
México, el ‘centro de informacién,”en.algunas ocasioﬁes se espera que actle
como sucursal de la Fmpresa, porque'laé Empresas que . notienen sucursal. en
1a:ciudad. ' '

“Las -actividades especificas son las siguientes:’

a., Ofrecer a la Empresa la infdrmacién qﬁé Puertos Mexicanos recaba, la
‘icual parece satisfacer sus intereses. :
b. Investigacion de mercado cuando la-Empreéa-lo solicite. o
‘¢. Ofrecer informacidn sobre equipo :de ' manicbra de carga de otras

Empresas y de refacciones cuando la Empresa lo solicite:

d. Fungir como agencia para comprar y proporcionar eguipo-de maniobra
de carga y refacciones para la Empresa cuando ésta lo solicite.

e. Supervisidon e inspeccidn como répresentante cuando ‘la Empresa. lo
gsolicite, =

f. Otros asuntos que la Fmpresa solicite.

8.1.10 Instalacmnes portuarlas (Con excepc&xo'n'd‘e .Dl!éxquinari}ls-llil‘qﬁipb de
' Mamobra de Carga) - o ' '

Como sé menciond en la Seccibn 3. 1.10 del Capltulo 3, muéhas'dé'las
insta1a01ones portuarlas son antlcaadas dando como resultado la baja
eficiencia de uso portuario y haciendo que la wodernizacidn de ‘las maniobras
de carga sea dificil. por consiguiente, 1la rehabilitacion de 1las
instalaciones anticuadas se debe llevar a cabo preferentemente.

Por otro lado, es muy importante construir instalaciones portuarias
basadas en plan maestro a largo plazo, lo cual ‘se discute en la seccién
7.1.1 en este capltulo, desde el punto de v1sta ‘de inversion fructifera y
ef101ente. o

Las recomendaCLOnes re1a01onadas con esta seccidén son las sigulentes.

a., Promover la rehabilitacidn de instalaciones anticuadas en los
puertos para hacer me;or usoc de ellos. c ”

b. Llevar a cabo trabajos de construcciqn'de.ihstalaciones'portuarias
basados en planes maestros a largo plazo de los puertos.

c¢. Al planear los trabajos de construccion de las instalaciones
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.- portuarias, se deben considerar los. sigquientes puntos:,

Usar en forma efectiva las Areas que no se estan utilizando.
promover el uso del puerto mediante el desarrollo y el

mejoramiento de las instalaciones del puerto.

Hacer una evaluacidn financiera de las instalaciones que requieren

] [} -
de muacha inversion.
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Cruz:‘

$.2.1 Uso del Puerto

1)

2}

i

[l
bt

8.2.2

(1}

Promocién para mayor uso

Considerando el problema actual gue se presenta en la seccidn 3,2.1
(1), la promocion para mayor use del puerto es muy importanﬁe. Por
esta razon, el prondstico de demanda futura se debe llevar a cabo
cuidadosamente con estrecha coope;acién de embarcadores vy
destinatarios. También se considera de utilidad una investigacidn
scbre la posibilidad.del plan denominado alfa-omega.

En relacidn con la promocidn del uso del puerto, refiérase a la seccidn

8.1.1 de este capitulo,

Descarqa dlrecta de contenedores a trenas '

En el plan de mejoramiento preparado por el lado mexicano, se describe

la descarga directa de contenedoxes a trenes, Esta idea no se debe

aéeptar por las razones abajo expuéstas.

i. Una terminal de contenedor es un sistema que busca la mas alta
eficiencia proporcionando maquinarias/equipo especializadoé en el
muelle. Se debera eliminar cualguier obstaculo que reduzca 1la
productividad. Es obvio que la descarga directa de contenedores al
tren dard como resultado una productividad bastante baja. Los
trenes no se deben transferir al lado del barco por ninguna razdn.

i. Los furgones en el muelle durante la'd65carga obstaculizaran el
rapido movimiento de los trailers al/del lado del barco,

El plan de secuencia de maniobra de carga se complicaré tanto en

Inte
.

caso de que los trenes se usen para descarga directa debido a que no
todos los contenedores que se van a descargar estan destirnados a los

destinatarios en la zona de influencia por medio del uso de trenes.
Administracién Portuaria

Mejoramiento del servicio

En caanto al servicio de abastecimiento de combustible, PEMEX

actualmente abastece mediante barcazas. La Fmpresa planea proporcionar este

—-352—



servicio de acuerdo con.dos etapas de . la siguiente manerar
i. Terminar el trabajo de construccién del tanque de combustible el
cual esta suspendido por el momento, y colocar el olecducto desde
las zonas distantes PEMEX cruzando por debajo del .canal -y abastecer
combustible al muelle pablico y al muelle del contenedor.
ii. En ei.futuro,.la Empresa planea abastecer combustible a los barcos
que se enéuentran fuera del puerto mediante barcazas de combustible.
Es importaﬁte para . la - Empresa examinar si  este servicio de
abastecimiento de combustible es beneficioso o no sobre una base comercial.
Pér'lo que ambos: planes se llevaran a cabo sobre una base de analisis de

costos.

(2} Analisis de costos de tarifas individuales
En cuanto a las recomendaciones, refidrase a la seccion 8.1.3 de este

capifulo.

(3).  Sindicato de maniobra de carga

La_ Empresa paga al sindicato la cuota del trabajador y los sueldos de
cada trabéjador son iguales. Esto posibleménte provoca haja productividad en
la;maniobra_de"carga por parte de los trabajadores. La operacion brusca del
equipoipuedé-provocar costos altos de mantenimiento,

E}l informe del lado mexicano describe algunas medidas para salir
adelante con los problemas del sindicato. La politica principal que se
menciona en este informe se considera racional y correcta.

En cdanto a las recomendaciones, refiérase a las secciones 8.1.4 y a la

8.1.5 de este capitulo.

{4)  Estadistica

En cuanto a las recomendaciones refiérase a la seccidon 8.1.5 de este

capitulo.

8.2.3 . Procedimientos de Entrada/Sslida de un Barco y Tramites Aduanales
Se informa que el canal de entrada se amplio para que log barcos puedan
entrar y salir en la noche.
‘Sin embargo, realmente esto no se permite hasta ahora. Se debe. tener
mayor,,coordinacién. para lograrle, .incluyendo el 1llevar a cabo medidas

preventivas.

En cuanto a otras recomendaciones, refiérase a la seccidon 8.1.6 de este

capitulo.
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8.2.4°

© L)

Transporte: Terrestre v 'Sistema de Almacenamiento en el Area del -
- Puerto '

'El.informe del lado mexicano dice que no es necesario el sistema de

coordinacién del transporte tervestre, ya {ue es responsabilidad del

“usuario. Sin embargo, el sistema de coordinacion es muy importante

| también desde el punto de vista de administraciéﬁ/bperacién'del'puerto

“para promover el uso del puerto (refierase a la seccidn 8.1.7).

La Empresa trata de estudiar la forma de adaptar una de las bodegas
para almacenamiento de productos agricolas. La instalacién de paredes

secundarias en el piso, come en el Puerto de Mazatlan seria un sistema

“apropiado.

8.2.5

13

3)

4)

5}

Operacién de maniobras de carga

La Empresa debe tratar de lograr mayor productividad a través de cierto

control .de la maniocbra del contenedor descrito en los Anexos 8.2 y 8.3.

Las localizaciones y la numeracidn en el patio del contenéedor se deben

marcar con claridad para tener control efectivo de las maniobras del

contenedor .

La maguinaria principal para la maniobra del contenedor, como ‘la graa
de portico y las grias de transtainer existentes, se deben mantener y
reparar en forma mas apropiada, por qgue el dafio de la maguinaria causa
interrupcidén en las maniobras del contenedor que deberian evitarse a

toda costa.

Se deben proporciocnar las bulldozers de pequerio tamanio (3 -5
toneladas) que se usan en las bodegas de bugue y también las almejas y

las tolvas/chuters para manejar los graneles agricolas y minerales.

Se debe instalar un sistema de comunicacion ‘por medio’ de teléfono
inalambrico portatil con el mimero de unidades adecuado para asegurar
la maniobra de carga en este puerto ya qué los radios existentes se

asan principalmente con fines de administracidn en general.:
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6) Los otros puntos ge referirdn a 'las partes relacionadas “en este

- capitulo,

§.2.6 Maquinarias/Equipo de Maniobra de Carga 'y Sistema de
Mantenimiento

{1} -Politica de Mantenimiento y Metodolqgia“

Es muy recomendable que la Empresa’ establezca su propia politica de
mantenimiento siguiendo basicamente la recomendacidén general estipulada en
los articulos 8.1.9 - {3), sobre la cual se debe implementar progresivamente
el mantenitiento preventivo.

Antiguamente, - el'-equipo descompuesto’  se - reparaba frecuentemente
desafméﬁdo partes antiguas usadas en otros equipos existentes debido a la
escasez de refacciones nuevas. _

~Este tipo de reparacidn sdlo se podra permitir en casos de emergencia
pero no deberia llevarse a cabo con tanta frecuencia.

Ya: que el mantenimiento preventivo se puede mejorar por los esfuerzos
de la ‘Empresa sin incurrir a’ grandes cantidades de dinero invertido, se
recomienda asignar‘el presupuesto minimo necesario para refacciones el cual

permitird mejor maniobra ‘de carga y menos interrapcicnes.

(2) Refacciones
L.a falta de refacciones es seria en el Puerto de Salina Cruz. Para que
la Empresa obtenga las refacciones usualmente se requiere de cierto tiempo
por lo que es necesario que se compren por adelantado una cantidad. extra de
refacciones aparte de las que se necesitan para el uso.en el momento y asi
siempre se esté preparado para reemplazarlas.
© Se -hace referencia:@ a las cantidades opcionales de refacciones
importantes y al control de inventario razonables en las recomendanciones en

los puntos comunes de:-la seccion 8,1.9 - (5).
(3) cantidad de Maguinaria y Equipo

1) Hedidas preventiﬁas contfa la maquinaria de operacidn a bajo ritmo
Los descargadores succionadores y las grias mdviles actualemtne
funcionan a ‘un ritmo de operacion = consgiderablemente bajo. EI
‘incremento en los ritmos de operacidn: de la maquinaria se puede logar

“‘mediante ' crecimiento natural de volumén de carga o meidante 1la
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2)

(4}

disminucion: del numero de eqnlpos .eh operacion.

Se paede entender gue el aumentce en volumen de " carga puede ser el
objetivo para un plan a largo y mediano plazo, en tanto- que la
disminucion en-el nuamero de equipos. se puede - lograr (i se. raducen. las
compras y si se deshace del equipo Que todavia  se.: encuentra en
operacién fueré de la vigencia de la vida del'ﬁeglamenteo v de la vida
econdmica o si se transfiere el. excedente a la otra Empresa o incluso a

los otros usuarios- en- los puertos.

Medidas preventivas contra maguinaria en reparacion -

Muchos descargadores suaccionadores y montacargas:estén-registradas en

estado de "reparacion” segun se vio en los documentos de inventario.

Las montacargas esta fuera de servicio por falta de refacciones. por la

razon antes mencionada.

Para -estas magquinas que estan fuera de servicio pero que son necesarias

para las operaciones - portuarias tanto actualmente como en-un -faturo

. + . 'l
_cercano,; se deben reparar inmediatamente y.las maguinas que estan fuera

~de gexrvicio deben regresar a sus - posicioneés tan .pronto .como. sea

posible. - Por otro lado, desde el punto de vista de la demanda-actual y
futura la maquinaria que no-se,espere,que logre un ritmo de operacién
alto se debs transferir a los otros puertos o desecharse como se

d .+
propone en la recomendacion puntos c¢omunes en la seccion 8.1.,9 = (1),

(2) y (5).

Otros

El Puerto de Salina Cruz tiene el eguipo grande de maniobra de carga

come grua de pértico, graas de transtainer, €tc., .que requieren para sa

mantenimiento y operacion altas tecnolcgias y capacidad. . Para conservar

estos equipos en buenas condiciones de operacidn, es muy importante subir el

nivle de ingenieros y operadores. Los detalles definitivos se mencionan. en

recomendaciones puntos comunes en la seccion 8,1.9 - (8).

8.2.7 Instalociones portuarias {con excepcién de maquinarias/equipo de

1)

manejo de carga).
Medidas preventivas para efoctos de los fuertes vientos

En cuanto a las medidas preventivas contra los fuertes vientos locales,

1a Empresa tiene el plan de reemplazar los techos de lamina de asbesto
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2)

3)

4}

por' -laminas - de  acero galvanizado en -los almacenes afianzados (vea
puntos 22-24 en Fig. 2.3.1) e instalar nuevos postes de luz.en el patio
del contenedor. Los fuertes vientos se deben tomar mauy en cuenta
cuando se desetien y construyan las instalaciones portuarias, incluyendo

las instalaciones dafiadas antes mencionadas.

Nivelacion de la superficie de muelle fiscal .

Se recomienda, segun lo dispone la Empresa, que se repare el pavimento

de la superficie del muelle fiscal (vea el punto 2 en la Fig. 2.3.1)

para que el trafico sea seguro y se agilicen las maniobras de carga.

Construccién de estacionamientos para trailers y camiohes

Actuaimente con frecuencia .los trailers y camiones se estacionan en las
calles que dan a las entradas del puerto. Seria necesario proporcionaf
areas de estaqionamiento.en algﬁn lugar adecuado, de preferencia dentro
del patio fiscal que no estd en uso como base temporal o en un

estacionamiento nueve gercano a la zona del puerto. El uso del patio

.del contenedor como estacionamiento temporal también se tiene que

estudiar. -

Otros

. En general, otros planes de construccion/rehabilitacion mencionados en

el informe del lado mexicane parecen ser adecuados con_excepcién de
unos comentarios. El mejoramiento de la torre de control localizada en
el patio del contenedor se debera conservar en el nivel minimo debido a

la baja prioridad.
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8.3 Recomendacio'nes's’ob're el ‘Plan de 'Mejo_ramiento- del Puerto de Lézaro

Céardenas

8.3.1
El

Uso del Pucrto’

area que no se usa detras de los muelles 'de carga general -y de sas

cercanias se debe usar deliberadamente de acuerdo con el plan maestro basado

rl . B
en el pronostico de demanda,

8.3.2

-Administracién y Manejo del Puerto

{1) Mejoramiento del servicio

‘a.

Bl servicie de - abastecimiento ‘de combastible actualmente se lleva a

cabo en un muelie de PEMEX mediante traslado del barco. -El barco

" debe esperar el servicio en casc de que el muelle de PEMEX este

" saturado.

"Existe un oleoducto ‘extra dé PEMEX para FERTIMEX el cual va por

debajo ‘del canal. La Empresa tiené planeado usar este oleoducto
para el servicio de abastecimiento de combustible y colocar un nuevo
cleoducto para los muelles del contenedor de carga general. EI
costo de este trabajo no Parece elevade y, por consiguiente,'Se

puede’ ésperar una utilidad. Este servicio agilizarad el despacho

‘rapido de barcos.

El servicic de abdstecimiénto de’ agua puede requerir de uwna gran
inVefsiéﬁ en su primer fase debido a las grandes tuberias que se
requieren desde la fuente del agua.

El analisis de costo es necesaric antes de llevar a cabo el
proyecto.

El servicic de colecciéh de basura se puede llevar a cabo desde el

punto de vista de mantener limpio el ambiente del puerto.

{2) HMejoramiento de Funciones y Numero de Personal en Cada Seccidn

Ya gque hay muchas fabricas que pagan mayores sueldos que la Empresa, se

informa que aproximadamente el 50% del pergonal que se encuentra en el

departamento de operacidon deja la Empfesa cada ano. Por lo gue la Empresa

debe estudiar la forma de incrementar el salario del perscnal considerando

las condiciones particulares locales de la zona.

~-358—



(3) Analisis de costos de cada individuales -
En lo concerniente a las recomendaciones, refiérase a la seccion B8.1.3

an este capitulo.

(4} Finanzas del Puerto

Eh'lo‘que“se vrefiere-a - las oficinas separadas, la Empresa tiene un
proyecto para unificarlas .en el futuro. La localizacion de la oficina
anificada se determinara considérando el plan maestro de este puerto.

Por otro lado, la comunicacidn entre las oficinas de la Empresa se
lleva .a -cabo: usando : transmisores . ¥y receptores. Por lo. consiguiente la
instalacién del teléfono se debe. hacer lo  antes posible, lo cual esta
contemplado' come el minimo requisito para la administracidon y operacion

efectiva para la Empresa.

(5) Sindicato de Maniobra de Carga

. En cuanto.a lé:falta-actual de trabajadores sindicalizados, la Empresa
negocia con el sindicato para agregar tyrabajadores no ascociades al
‘sindicato, Si se considera la tendencia del incremento en el volumen de
carga, esta propuesta serad adecuada. A este respecto, el nimero necesario
‘de trabajadbres en:el future 'debe ser calculada considerande el volumen de

manichra de carga previsto y el desarrollo del sistema de maniobra de carga.

{6} Estadistica

En cuanto a las recdmendaciones,'refiérase a la seccién_e.l.s de este

capitulo.

8.3.3 Procedimientos de Entrada/Salida de Barcos y Tramites Aduanales

En cuanto a las recomendaciones refiérase a la seccidn 8.1.6 de este
‘capitule.
8.3.4 Transporte Terrestre y Sistema de Almacenamiento en el "Area del

Puerto

1) Se necesita que se desarrolle fundamentalmente en el futuro un sistema
de carreteras gue conecte Lazaro Cardenas con el Distrito Federal
incluyendo una nueva autopista. Como medida urgente, el mejoramiento
de carreteras entre Lazaro Cardenas y Acapulco se considera necesario.

Estas medidas se coordinarfu entre la SCT y otros organismos
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2)

3)

4)

8.3.5"

1}

)

k)

4)

gubernamentales relacionados. .

Junto con el numero necesario garantizado. de qargueros,qek~xren,entxe
el Puerto de LAdzaro Cardenas y el Distrito Federal se debe mejorar lo
suficiente, ya que se espera que juegue un papel. importante en este

puerto en el .transpcrte-terrestre de los cargamentosvtransportados por

‘mar, considerando  las condiciones desfavorables 'de. las caxreteras

mencionadas la Seccidn 3:3.4 en’el Capltulo 3.

‘El 'silo dafiado por el temblor de 1985 se requiere. para terminar los

trabajos de reparacidén tan pronto como sea-posible.

La coordinacion sobre transporte terrestre se harda mas y mas. importante
de acuerto con el incremento en el menejo de contenedor y el comienzo

del manejo del grano de silo. En lo -referente .a las recomendaciones

‘sobre la coordinacidn, refiérase a la seccidn 8.1.7 de este capitulo.

Operacion de maniobra carga .

Las ubicaciones y 'la numeracion: en el .patio - del contenedor  se -deben

" marcar en forma <¢lara para -un' control efectivo  del - patio  del

contenedor.

Se debe preparar un manual de la terminal del. contenedor .descrito en
los Anexos 8.2 y 8.3 cpnsiderando el aumento en el volumen de carga

contenerizada en el puerto.

Se debe estudiar la posibilidad de un sistema de turnos para mejorar
las productividades que obstaculiza la situacidén actual debido a la
falta de cuadrillas, en cuanto a las fecomehdaoiones reficdrase a la

seccidn 8.1.8 de este capitulo.:

L.og otros puntos se deben referir a los puntos relacionados de este

capltulo.
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'8.3.6. Maquinaria/Equipo. de Maniobra de Carga y Sistema de Mantenimiento

(1) Polltlca de Mantenlmlento Y Metodologla _ _

Todos los planes de mejoramxento que actualmente se consideran son
bastante esenc;ale _s;n embargo, se recomienda que Se dé prioridad, entre

tras cosas, al mantenlmlento preventlvo.

La reparacién del equipo durante el periodo de d15p051c1on entre los
tiempos dqjopg;ac1gn,:como sugiere el ;nforme_del:lado nexicano, serian
jenfoques efecfifgs especialmenté para los equipos como grias de pdrtico,
giﬁas de traﬁgtaine:xy etc. Sin;embargo, para machos nimeros ae_maquinaria
de tipos generales, el mantenimiento preventivo periddico es mucho mas
‘razomable y Gtil.. . .. . . T T o

Para mayores detalles sobre la practica del plan de mejoramiento

refiérase a las recomendaciones en puntos comunes en la seccidn 8.1.9 - (4).

(2) Mejoramlento del Taller de Mantenlmlento

- . Casi estan termlnados los trabajos de transferencxa del equipo antiguo
y 1la construccidn - del taller en 1el Puerto de Laza;o Cardenas. La
disposicidn papa“gl_arreglorde las maquinas necesarias en el taller estan en
camino. ‘fodos 1osAplanes de mejoramiento importantes ademas de los arriba
mencionados se . deberan implementay comne se refiere an las

recomendaciones~puntos comanes en la seccion 8.1,9 - (4),

{3) Refa001ones _ -
108 planes de mejoramlento relacionados .con las refaciones se deben
hacer, gn_rela01on a las recomendaciones - puntos comuanes en la seccion

8.1.9 -~ {5}.
{4) _Cantidad de Maguinaria e Eguipo

1) HMedidas preventivas contra maguinaria de bajo ritmo de opera01on
Las . gruas mOV1les actoualmente operan a un ritmo de operacxon muay bajo
Cuando rio. se espera el aumento en el ritmo de Qperac1on de las gruas
_méviles, las medidas positivas serian la disminucién de cierto nimero
al deshacerse de las viejas e ineficientes o la transferencia de ellas

a otros puertos o a cotros ussarios fuera del puerto.

2} El plan de adquisicion del equipo dermanejo del contenedor, como se
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:\-mencioha'éh'EI Informe del  Lado mexicano;'és-ﬁha-ﬁedida7désebale para
mejorar la manlobra del oontenedor en el Puerto de Lazaro Cardenas.
¥n vista de los altos costos 1n101a1es y de operaclon para 81 equlpé de
manejo ‘del contenedor, ze debe '1mp1ementar el plan de adqu151c1on
bésédb' en 1nvest1gac1on culdadosa del aspecto ‘financiero y futura

perspectlva de contenerlzaCLOn en el Paerto.

3) El reemplazo "o desecho de la maguinaria vieja como montacargas,
~ camiones, trailers se deben poner én practica refiriéndose a 1las

‘recomendaciones en’ los puntos comunes de la seccidn 8.1.9 (2),

8.3.7 Instalaciones Portuarias (cun e\:cepcmn de maqumarl.m/eqmpo de

maniobra de: carga)

{1) Rehabilitacion del costado de baque y del patlo
El informe del lado mexicano menciona la nece51dad de ‘rehabilitar el
pavimento, nivelar las vias ‘de ‘tren én los patlos ‘del muelle de carqga
'general {vea el punto 3 en la Flg. 2,4,1) .,
El plan propuesto se debe llevar a cabo desde el punto de vista de la

'bltua01on actuaal .

(2) Apertura parciaiéde.la'deeQé de'Cbnsblidacién

En lo que se refiere a la Bodega de Consolidacion (vea el punto 20 en
la Fig. 2.4.1), el proyecto de la Empresa se limita a 1é'iﬁsta1a6i6n ée
techos en el edificio de la Bodega de Coénsolidacidn y la répafééién de
‘grietas en el pavimento del patio. FEs mejor usar una parte de l1a Bodega de
Consolidacion que no se usa lo mas parcial posible. para éste fin, se
recomienda instalar paredes y separaciones en algunas seccxones de la Bodega

de Consolidacion y permitir estibar de contenedores en forma prov151ona1

(3) Acceso al puerto

Actualmente, el acceso a la zona del paerto es a través de los muelles
de SICARTSA (vea el punto 4 en la Pig. 2.4.1). '

$i se considera la seguridad del reéinto fiscal y el peligro de
obstaculizar las maniobras de carga, se debe de const¥uir una nueva via de
acceso a lo largo de la costa, como se propone en el informe mexicano,
considerando los siguientes puntos clave: coordinacidn con el Plan Maestro y

proteécibn de la costa de Playa Jardin al Espigén de Burras.
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(4) * Naeva area 'de estacionamiento para trailers

Los trailers actuoalmente sdle pueden estacionarse en la carretera
cercana al muelle de carga general debido a que no existé un estacionamiento
desighado; ‘Sé recomiehda proporciohar an érea de estacionamiento dentro del
area del puerfo,' de ‘manera dque se cumpla - el proyecte de uso de suelo

establecido en el Plan Maestro.

{5) Otros

Otros planes de construccién/rehabilitacidén déscritos en el informe ‘del
lado mexicano parecen ser adecuados en general.

Generalmente se recomienda Gue elrpIan‘de desarrollo se lleve a cabo
sobre una base a largo plazo para ‘que el Puerto de Lazarc Cardenas puaeda

acumular mas cargamentos en el future, incluyendo cargas del contenedor.

~363—



8.4 Recomendaciénes sobre el Plan, d.e'_,MejoyaIﬁientq‘d_el‘ Puerto de Manzanillo

8.4.1  Uso del Puerto R _

Desde . el punto de vista del volumen de carga cbnteheriZédé actualmente
y.su futura demanda, se deberia construir un muelle urgentemente.

El lugar del muelle'del contenedor se debe examinar. deliberadamente

considerando el futuro desarrollc del puerto.’
§.4.2 - Administracién del Puerto

(1) ~ Mejoramiento de la Funcidén y Namero del personal de cada Seccion _
. La Empresa- ha reconstruido: su estructura administrativa -y una. nueva
seccion: de servicio llamada.Reduccion .de Riesgo. y Servicios Relacionados.

L2 N . .
Esta seccion contribuird a asegurar la maniobra de la carga.

(2) Analisis de Costos de Cada Tarifa _
En cuanto a las recomendaciones, refiférase a la seccidn 8.1.3 en este

capitulo.

{3) Sindicato de Maniobra de Carga
‘En cuanto a las recomendaciones, refiérase a la seccidn 8.1.4 en este

capitulo,
{4) Estadisticas
En cuante a las recomendaciones, refiérase a la seccidn 8.1.5 en este

caplitulo.

8.4.3 Procedimientos de Entrada/Salida de Barcos y Tramites Aduanales
En cunato a las recomendaciones, refiérase a la seccidn 8.1.6 en este

capitulo.

8.4.4 Transporte Terrestre y Sistema de Almacenamiento en el Arca del

Puerto

a. Se deberan tomar las siguientes medidas en lo que se refiere a la

escacez de instalaciones para almacenamiento:

i. Comstruir un muelle exclusivo para contenedor que ayadara a
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8.4,

[4+]

[

resolver el congestionamiento de cargas en las zonas existentes
de almacenamiento.

ii. Rellenar y usar el area localizada detras de los muelles No.7 -
No,9.

ii. Construir una bodega para el granel agricola descargado abajo
mencionado. _

iv. Examinar el uso mas eficiente del Area de alimacenamiento detris
de los muelles No;d - No.6f Para esto, se considera necesaria la
introduccidon de un sistema de circulacion construyendo un nuevo
camino o limitando el aso de los camiones y trailers sdlo a la

orilla de. esta area,

En cuanto al almacenamiento de granel agricola descargado, se esta
estudiando uan proyecto de conceder un permiso a una empresa privada
que construird y operarid la bodega exclusiva para el granel agricola
con un sistema completo de maniobra de carga,

Este proyecto cumple la politica gubernamental para estimular las
inversiones privadas en los puertos y se considera gque se promovera
como la solucion a los problemas de almacenamiento de granel
agricola.

En el futuro, se recomienda que se instale un muelle exclusivo para
8ilo con una profundidad mayor para graneleros grandes considerando
el aumento en la carga de granel agricola descargado en el puerto

(refiérase a la seccidn 4.6.1 del Capltule 4).

I3 - I »
La coordinacidén de transporte terrestre se hara mas importante con
el aumento deé volumen de cargoe contenerizada en el puerto. En
cuanto a las recomendaciones sobre la cooperacion, refiérase a la

seccion 8,1,7 de este capitulo.

Operacién de Maniobra de Carga

Un sistema de turno se debe introducir para mejorar la situacion
actual especialmente en este puerto. Un sistema de turno de
cuadrilla "estibadores" es muy necesaria debido a las razones abajo

mencionadas.

i. Para obtener mayor productividad en las maniobras de carga.
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ii. Para mantener en buen estado de salud a los trabajadores de
_ maniobra de carga.
iii. Para asequrar y prevenir accidentes de los trabajadores y dafos a

la carga.

Para llevar a cabo el sistema de turnos, se recomienda fijar los
v X . ) I3 . i

miembros de cuadrilla claves como se menciona en la seccion 8.1.8 de

‘este capitulo. Es necesaria  la negociacidn con el sindicato para

introducir el sistema de tuarnos,

b. Se deben proporcionar bulldozers pequenos (3-5 toneladas)para las
hodegas de barco para mejorar la maniobra de carga granel, y también
se- debe dar mantenimiento apropiado a las almejas para que no se

tiren grandes cantidades de granel,

c. Las localizaciones y nemeracion en el patio del contenedor se deben
marcar con claridad, y se deben preparar para mejorar la

productividad y facilitar la operacion de maniobra del contenedor.

d. Los otros puntos se deben referir en las seccilones relacionados en

este capitulo.

8.4.6 Maquinarias/Equipo de Maniobra de Carga y Sistema de

Mantenimiento.

(1} pPolitica de Mantenimiento y Metodologia

El mantenimiento preventivo periddico basado en las horas de operacion
se esta llevando a cabo en forma satisfactoria en el Puerto de Manzanillo,
dando como resultado buenas condiciones de mantenimiento.

Para mantenimiento correctivo y preventivo was efectivoe, refiérase a

las recomendaciones - puntos comunes en la seccion 8.1.9 ~ (3).
(2) Mejoramiento en el Mantenimiento del Taller

El plan de expansion del taller se encuentra actualmente en marcha.
Las maquinas necesarias en el taller se deben preparar refiriéndose a las

recomendacionse - puntos comunes en la seccidn 8.1.9 - (4).

(3) Refacciones
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El control de refacciones se ha llevado a cabo mediante el sistema de
tarjétas y'parece que da buaenos fesultados.

Para an control més racional de refacciones, se recomienda la
introduccion de una mini computadora como se refiere en las recomendaciones

- puntos comunes en la seccidn 8.1.9 - (5) y (7).

(4) Nimero de Maguinas y Equipo

La Empresa diseno el proyecto de adquisicién del equipe de maniobra de
contenedor y de granel.

En cuanto al equipoc del contenedor, el programa de adquisicién se debe
determinar después de una minuciosa investigacién sobre el progreso del
desarrolle de la terminal de contenedor y la futura demanda de cargas del
contenedor en el Puerto.

En éuanto al equipc de maﬁiobra de graneles, la adquisicion se debe
promover en forma simultanea con el reemplazo y desecho como se refiere en

las recomendaciones en los puntos comunes en la seccidn 8,1.9 (2).

8.4.7 Instalaciones Portuarias (con excepcién de maquinarias/equipo de

maniobra de carga).

(1) Uso completo de patio rellenado en el interior del puerto

La Empresa tiene un proyecto para usar el patio pavimentado
temporalmente detras de la "Banda B" del Puerto {(vea 17 en la Fig. 2.5.1)
como un patio de contenedor. En este caso, la investigacién se debe hacer
para determinar si soporta o no el peso de la grua de transtainer.

Ya que la FEmpresa tiene un proyecto de terminal de contenedor, la
inversidn para el pavimento temporal de la terminal se debe minimizar para

que tenga el nivel practico posible.

{2} Construccibébn de una via de acceso Norte al Puerto

En el Area Interior del Puerto, es urgente que se construya una via de
acceso. La localizacién de ia via dentro del area de puerto gue comunigue
con la nueva via de acceso se deberd determinar después de la investigacion

cuidadosa sobre el plan de utilizacion del suelo.
(3} sSuficiente calma en el muelle fiscal

-Cuando los barcos se encuentran atracados a lo largo del muelle fiscal

(vea puntoe 5 en la Fig. 2.5.1}, ocasionalmente se informa dgue fueron
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afectados por las corrientes de la marea, dando como resultado el movimiento
gradual de la embarcacion de la 1inea del muelle. Para solucionar este

problema, se deben investigar las medidas preventivas apropiadas.

"{4) Otros _

Los otros planes de rehabilitacién/conétruccién mencionados en el
tnforme del lado mexicano pérecen'ser adecuados en general. |

El Puerto de Manzanilio crecera en ei Euturo, y pér”esto; se espera gque

las instalaciones completas del area Interior del Puerto.
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