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INTRODUCCION 



El desarrollo tecnológico y social del hombre 

demuestra, a través de Ja historia, el hecho de que 

ninguna sociedad posee o produce totalmente los bienes de 

consumo, de capital y materias primas 1mpresc1ndibles para 

su propio crecimiento, motivando con esto que cada una de 

ellas se vea en necesidad de concurrir a mercados 

internacionales de bienes pr1mar1os y secundarlos. Esto 

tiene como consecuencia, entre otros puntos, contar con 

medios adecuados y suficientes para efectuar Ja 

transportación de productos terminados o materias Pl"imas 

en su caso, 

Dentro del sistema de transporte a nivel mundial, el 

maritimo es considerado como una etapa del proceso total 

de transportación y es en donde mayor demanda se tiene en 
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virtud de sus propias caracteristicas, en cuanto a volumen 

de carga y baJos costos de operación, propiciando con esto 

facilitar la comercial1zación de bienes, entre productores 

y consumidores. 

Sin disminuir relevancia al proceso anterior y 

contribuyendo a su propio desarrollo encontramos que los 

puertos se pueden definir como un sitio donde convergen 

distintos modos de transporte: Según esta definición, al 

puerto se le considera como una terminal de enlace de 

diferentes tipos de sistemas de transporte, tales como 

ferroviario, carretero, maritimo e incluso a6reo, 

Por otra parte, y desde el punto de vista etimológico la 

palabra •puerto• se deriva del latín •portus• que 

significa "Lugar dispuesto por el nombre para dar abrigo a 

las embarcaciones." 

Otra definición adicional sería: 

"!Jn punto de transbordo de mercancías entre mar y 

tierra, consecuentemente deben de ser planeados con un 

mismo erado de consideración tanto para seguridad como 

para comodidad en las operaciones de carga-descarga. Es 

decir. las embarcaciones de la <1imens1ón que sean, cuando 

arriban a un puerto requieren no únicamente de un lugar 

donde pueden permanecer protegidos del tiempo y oleaje, 

sino de medios adecuados para desembarcar y embarcar las 

mercancías con la mayor celeridad posible; en forma 
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simllar los remitentes 'i consienatarios de la carga 

esperan que sus productos se les di! el cuidado apropiado 

durante las maniobras.• 

El enfoque principal de este trabajo es: 

Dar un marco de referenc1a mediante el cual se pueda 

anauzar el programa <1e puertos industriales en HóKico, y 

más concretamente el puerto 1ndustrial de Altamira, 

Tamaul1pas, dentro <!el contexto <1e economia nacional y 

regional, <1ebi<lo a Ja envergadura <1el proyecto. AsI 

explica brevemente el concepto de puerto 1n<1ustr1al, la 

filosofia con que fué concebido y a!eunas caracterist1cas 

que lo hacen particularmente diferente a un puerto común; 

luego se reseña la situación fisica del sitio. 

El capitulo de la planeación general incluye una breve 

descripción de los est U dios prellminares efectuados en el 

sitio eleg1<1o, asI como los datos de diseño contempla<1os 

en la elaboraclón del proyecto. 

Así mismo y en virtud de que no es la finalidad de este 

trabajo; de manera concisa se habla de los procecllmientos 

construct1vos empleacios para 1nicar la construcción del 

citado proyecto; esto se fundamenta en razón a que ex1sten 

textos en donde se eitplica más detallaclamente los procesos 

involucrados en la consecución de obras de esa naturaleza. 

Finalmente para enmarcar la realidad del puerto: es 

presentado el estado actual de las instalaciones, en el 
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horizonte de una década y se analizan volúmenes por 

eJecu tar asociados con sus respectivos precios unitarios, 

obteniéndose un presupuesto global de la infraestructura 

total del puerto; no se incluye en el contenido del mismo 

lo relativo a las cuestiones de obra industrial debido a 

que existe poca información al respecto. 

También se ana11zan las expectativas de desarrollo del 

puerto a los distintos plazos, teniendo en cuenta los 

montos de inversión faltante. 



l. CARACTERISTICAS GENERALES 
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I.I Concepto de Puerto Industrial 

Un puerto es el conJunto de instalaciones que permite el 

enlace adecuado entre los sistemas de transporte maritimo 

y terrestre. En un puerto industrial, el principal 

ol:>Jet1 vo es puramente económico, al permitir el 

asentamiento de industrias Junto a las instalaciones 

portuarias, cuyo volümen de importaciones y exportaciones 

es importante; por consecuencia, un puerto que recibe 

insumos, los procesa y salen productos manufacturados 1 ya 

sea para el mercado nacional o internacional. 

Concretamente, la fitosofia operacional con que se han 

con~ebido los puertos industriales, se resume básicamente 

en necesidades que se generan en el l:linom10 puerto

industria (Fis. 1), Adem&s, se introduce el maneJo de Ja 
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confeccionamiento de un Plan Director que prevea todo 

tipo de necesidades de tráfico que se generen y que a su 

vez tendrian impllcaciones en el diseño de la 

infraestructura del puerto. 

Bienes de Productos 
Consumo Manufacturados 

INDUSTRIA PUERTO 
(Praceso-Manuf actur~ <Carqa-Oescarga> 

Materias primas Bienes intermedios 

Fig. 1 
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carga general, a través de la Terminal de Usos Múltiples 

(T.U.H.). Aparte desde el punto de vista de su ull1cac1ón 

fis1ca, se entenderli por puerto industrial aquel que en la 

d1sponillil1dad de terreno con suave topografia es, de al 

menos unas 2000 nas., y en cuyos canales, dárcenas y 

muelles, se pueden mantener sin costos exces! vos. calados 

comprendidos entre 18 y 22 m. La altura de ola en el 

interior del puerto no delle sobrepasar de 1.00 m., con el 

olljeto de asegurar las maniobras de los buques. 

En eeneral, el emplazamiento no delleri coincidir con 

ninBún cauce natural de un río, para evitar la sesurtdad 

de azolvamientos periódicos. 

El puerto industrial dellerli estar situado cerca de los 

núcleos urbanos actuales, pero tomando en cuenta que el 

crecimiento de dichos centros nunca represente una 

limitación al desarrollo portuario e industrial. 

Es de primordial importancia que cuente con eKcelentes 

comunicaciones terrestres y marítimas; asI mismo, d.elleri 

contar con un cinturón verde, es decir, una zona arbolada 

alrededor del puerto, con el ollJeto d.e prevenir daños 

ecológicos, provocados. por las industrias que ahI serin 

instalad.as. 

Para eJecu tar una ollra con las mencionadas 

características, es necesario llevarla a callo por etapas, 

e.s decir, con una planeación correcta, mediante el 
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I.2 Local1zaci6n y caracterist1cas fisicas del Jugar 

donde se ubica el puerto. 

UBICACION: 

COORDENADAS 

Se encuentra en el J1toral del Golfo de 

México, a 10 Km. al noroeste del poblado 

de Al tamira, a 30 Km. al norte del Puerto 

de Tampico y a 23.3 Km. al norte de la 

desembocadura del rio Pánuco, en el 

Municipio de Altamira, del Estado de 

Tama ul1pas. (F1g. No. 2) 

GEOGRAFICAS: Los !Imites del puerto industrial se 

"ncuentran entre 22• 27' y 22° 35' de 

latitud Norte y 97º 52' y 97º 5'l' longitud 

oeste. 

CLIMA Y 

TEMPERATURA: Cálido subhumedo, con lluvia durante el 

verano, siendo la temperatura media anual 

en la reglón de zq• c, con máxima de !l3°c y 

minima de o• c, observadas en Tampico en el 

periodo comprendido entre Jos años de 19'U 

-1970. 

LLUVIA: Prec1p1tación media anual de 1250 mm. (en 

promedio durante el periodo de 1931-1970, 

observada en Tampico, Tamps.). 
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ELEVACION 

MEDIA: La zona es sensiblemente plana, con una 

elevación media inferior a los 200 metros 

sobre el nivel del mar (m.s.n.m.). 

FISIOGRAFIA: El sitio elegido está constituido por tres 

formaciones principales: 

GEOLOGIA: 

a) un cordón de lomerios, que se encuentra 

prácticamente paralelo a la playa, 

nasta donde, en alguna 6poca, llegó 

el mar. 

b) El área entre los lomerios antes 

citados y la zona de dunas y playas. 

Esta formación corresponde a rellenos 

relativa mente recientes que nan 

venido azolvando la laguna de san 

Andr6s, 

c) La zona de dunas y playas, 

En términos generales, se encont.raron 

cinco estratos de sue101 que se mencionan 

de la superficie nacia abajo: 

a) Una capa somera de arena con arcillas y 

limos. 

b) Una capa de arcilla de alta plasticidad 

muy blanda, con gran cantidad de fósiles 

mar1nos. 

c) Un estrato de arena fina, con limos, 
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arcillas y gravillas. 

d) Una capa de arena gruesa con gravas y 

restos de erosión de la roca, que se 

observa en los lomerios paralelos a la 

costa. 

e) La roca a nter1ormente citada. 

(F1gs. 3 y 'I) 

HIDROGRAFIA: Los rios: Pánuco, Altam1ra, Barberena y El 

Tigre, atraviesan la planicie costera en 

CONDICIONES 

el área del proyecto. Estos se 

caracerizan por tener pendientes suaves, 

numerosos meandros y lagunas marginales de 

considerable extensión, alojadas en 

depresiones, que en su mayoría tienen su 

lecho por debajo del ni ve! medio del mar. 

Para la construcción del puerto se 

seleccionó la laguna de San Andr6s. 

OCEANOGRAFICAS: Con el fin de tener datos locales de 

mareas1 corrientes, oleaje¡ y contar asI 

con eJementos necesarios para el diseño de 

las estructuras portuarias,, se construyó 

exprofeso una estación oceanográfica que 

cuenta con los aparatos necesarios para 



ESTRATIGRAFIA GENERAL DE LA ZONA DE LAS MARISMAS, 

ALTAMIRA, TAM. 

MCU..A OR1S, CON5r51EfCIA INICIAl.. IE MEDIA A IAJA CON ALGUNAS CONctilll..AS, 

ARENA FINA Y GRUfSA CQ.OR GRIS CON FIMJS AR:IU.0505, UN•ORME, Sl.8ANGLl.OSA A SIJBRl!DOfCE.a 

ARQLLA OfUS DE MEDIANA A ALTA PLASTICIDAD CON5t$1ENCIA INICIAL MUY FIRME 

All:NA RNA A GRUESA, CAFE CON UN CONTUflOO CE FINOS AACIWJSOS, VARIABl.! !L 1 Y zo,-. 
SUBRl!DOfUADA, IML ORADIJADA, 

ARCIUA CAFE CLARO CONSISTENOA INICIAL, DURA, Flt.LA, FRAGIL. 

Fig. 3 
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GENERAL DE LAS ZONAS ALTAS 

FRAGMENTOS DE ROCA CAFE CLARO, PRODUCTO DE LA 
CEMENTAClON DE LA AREf\IA ( ARENISCA ) 
CEMENTA&~ MEDIA A BAJA1 TEXTURA GRAMJLAR CON 
ALGUNAS OQUEDADES. 

ARENA FINA A GRUESA CAFE CLARO MAL GRADUADA 
FINOS ARCILLOSOS • 

Fig. 4 
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tales resistros, arrojando los sisuientes 

resultados: 

a) Oleaje, Se pueden diseñar los elementos 

(obras de protección) considerando olas 

s1en1flcantes del orden de 2.0 m. y 

periodos entre 7 y 8 ses. en asuas 

bajas y olas ciclónicas del orden de 12 

m. y periodos entre 12 y 16 ses. 

!>) Mareas: 

Pleamar máxima 1.187 m. 

111 vel de bajamar o.ooo m. 

Bajamar min1ma - 0.'158 m. 

Variación de mareas 1.6'15 m. 

c) Corrientes. Las direcciones más 

frecuentes de las corrientes del Sur 

(21.9X) y de la historia (21.7X) diaria 

los valores máximos de velocidad, no 

rebasan los 50 cm./ses. 

d) Fisura de vientos (F1g.5) 

COHUHJCACIOHES 

EN LA REGJOH: a) Ferrocarriles: Tamp1co - Monterrey, 
Tampico - san Luis Potosi - México, 

D. F. y centro del pais. 

b) Carreteras: Tamp1co -Matamol'os 

Reynosa. 
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Tamplco - San Luls Potosi y centro del 

pais. 

Tamplco - lléxlco, D. F. 

VIa HueJutla, Vía Poza Rlca Tamplco -

Poza Rlca - Veracruz y sur del pais. 

(Fl¡¡.6) 

e) Aeropuerto: Aeropuerto Internaclonal en 

Tamplco, Tamps. 
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II. PLANEACION GENERAL 
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II.I General1da<les 

La pJaneac1ón general del puerto 1n<lustr1al <le Altam1ra 

se efectuó con base a los d1st1ntos criterios vigentes que 

existen sobre el particular. El c1 tado proyecto de 

planeac1ón se hizo de acuerdo con los resulta<los de los 

levantamientos batimétricos, topógraf1cos, de estudios 

geológicos y de mecánica de suelos. Adicionalmente, la 

d1spos1c1ón de las obras exteriores, de las <lársenas y 

canal de acceso, se fundamentó en estudios teóricos de 

oceanografia. 

Para ubicar a las 1n<1ustr1as se procedió con base en los 

datos proporcionados por Jos 1n<1ustr1a1es, relativos a sus 

requerimientos de infraestructura urbano-1ndustr1al y de 

1nstalac1ones maritimas (frentes de agua). 
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Finalmente, para efectos de planificación de los enlaces 

terrestres con el puerto se tomaron en cuenta las 

siguientes tres pro!Jlemá ticas: 

- El tráfico 

- La Tecnología y 

- La Logística 

La magnitud del Tráfico de cargas que se transfiere a los 

enlaces terrestres está marcada por el ritmo de la 

actividad portuaria esencialmente según dos 

características: 

- D\scont1nuidad, Asociada al arribo de embarcaciones al 

puerto. 

Estacionalidad, en relación a periodos clclicos del 

comercio y a perfiles de bienes intercambiados. 

Desde el punto de vista d~ la innovación tecnológica en el 

manejo de carga, en parlicular en los graneles y en la 

contene1r1zada, se transfiere a los vehículos terrestres y 

estos a su vez a los soportes. es d.ec1r los enlaces 

terrestres: 

El nivel de servicio, debido a que el proyecto 

geométrico del enlace (alineación vertical y 

horizontal), fue diseñado para otro Upo de vehlculos. 

- En cuanto a la vida útil del enlace (pavimentos rlgldos 

o flexibles), dado que es posible que este se diseñará 

para cargas menores. 



Por cuestiones de logística de un sistema del transporte 

que involucra al puerto; tiene por objeto mantener altos 

niveles de confiabilidad (entendiendo por esta la 

probabilidad de exi to) en el enlace origen/destino. con 

esto las influencias más importantes sobre los enlaces 

terrestres serán: 

Jerarquización del enlace y por consecuencia su 

administración. 

- Roles de mantenimiento y previsión. 

U.2 Datos e Hipótesis Básicos 

1) No se consideró disponer zonas específicas para 

fondeo (antepuerto) dentro del puerto. Debido a 

que este se puede efectuar en altamar. 

2) La longitud de las escolleras se definió con base a 

estudios de transporte litoral. La separación entre 

ellas se determinó tomando en consideración que el 

canal de acceso será de doble circulación en 

condiciones de proyecto y que la agitación dentro del 

recinto debe ser mínima. 

3) Para elegir la dirección del canal de acceso fueron 

determinantes tos sisuientes puntos: 

Los costos de dragado del puerto en operación 

fueron mínimos: 

30 
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Las escolleras provean, en la boca del puerto 

(bocana), protección óptima contra la penetración 

del oleaje al puerto. 

- Que los factores meteorológicos afecten lo menos 

posible a las embarcaciones. 

4) En cuanto al ancho del canal de acceso queda definido 

por: 

- Dimensiones y maniobra del buque de diseño. 

Para efectos que los factores meteorológicos 

ejerzan sobre el barco. 

- Por efectos de succión de los taludes del canal de 

acceso. 

5) Para determinar la profundidad del canal de acceso se 

tomó en cuenta: 

- El calado del barco de diseño a plena carga. 

La marea, el sobrecalado por velocidad, el 

balanceo y la variación en la distribución de 

carga. 

Los movimientos del barco producidos por el 

oleaje. 

6) La longitud del canal de acceso se determinó tomando 

en cuenta lo siguiente: 

Resistencia que ofrece la quilla durante un 

frenado. 

- Tipo de máquina (diese! o turbina) 



- Tipo de propelas 

- Masa total de la embarcación de diseño 

- Potencia de los remolcadores conectados al barco. 

- Factores meteorológicos y succión en Jos taludes. 

7) Las dimensiones del círculo de maniobra (dársena de 

maniobra) quedan definidas por: 

- Las propiedades y dimensiones del barco de diseño. 

- Magnitud de los factores meteorológicos. 

- Disponibilidad de auxilio de remolcadores. 

La profundidad en esta área de maniobra es 

normalmente menor que en el canal de acceso, debido a 

que la primera cuenta con mejor protección. 

6) se hizo una zonificación de las áreas del puerto 

atendiendo a los requerimientos de calado de las 

embarcaciones, distinguiéndose así una dflrsena 

profunda para servicio de barcos de gran calado y 

otra de profundidad media que podrá recibir 

embarcaciones hasta de 50,000 T.P.M. 

9) Los frentes de agua o muelles ne determinaron con 

base a requerimientos de la industria que ahI se 

instalarr. (Estudios de Mercado). 

10) Dentro del escenario industrial y como resultado de 

estudios citados, la industria por instalar quedaría 

con el siguiente esquema: 

- Fábrica de placa de acero para tubo 

32 



Fabrica de fert111zantes 

- Fábrica de Ac1do Nítrico 

- Fábrica de Nitrato de Amonio 

- Fábrica de carbonato de sodio 

- Fábrica de Aluminio 

- Fábrica de Acido Sulfúrico 

- Empacadora de Carne 

- Planta de extracción y refinación de aceites. 

- Fábrica de Jabón 

- Concentradora de jugo de naranja. 

- Congeladora de Pescados y Mariscos. 

- Fábrica de proternas vegetales. 

- Planta de fierro esponja 

Siderúrgica. 

11) El proyecto de 1nsen1erra de la Terminal de Usos 

Múltiples (T.U.H.) contempla una primera etapa 

denominada Módulo Po!1valente (HPV); que a su vez 

contiene, en términos generales: 

- Un muelle para carga convencional, hasta con tres 

puestos de a traque. 

- Un muelle para carga contene1r1zada, con un puesto 

de atraque. 

- Un muelle para carga a granel (no petróleo), con 

un puesto de atraque. 

Un patio para operación de contenedores (20,000 

H2) 

33 



- Un conjunto de almacenes de depósito cerrados (en 

general como de 7.500 M2) 

Instalaciones apropiadas para el manejo y depósito 

de carga a granel (fertilizantes, cemento, granos 

minerales, etc.). 

- Facilidades de acceso vial y ferroviario. 

- Equipo adecuado para el manejo de carga. 

34 



III. INFRAESTRUCTURA BASICA INICIAL 



III.1 Escolleras y espigones 

rn.1.1 Descripción 

Las escolleras son dos estructuras 

convergentes, sin llegar a unirse con una seccion 

transversal trapezoidal en toda su lon111tud, a base 

de grandes volúmenes de piedra de diferente peso y 

tamaño, con una separación en el arranque de 700 m. 

y en los morros de 550 m., siendo éstos la parte 

final cons1deránc!ola como la mis adentro del mar. 

La estructuración, como se menciono anteriormente, 

consta de distintas capas de p1edra clasificada, 

según su tamaño y peso, de acuerdo a la siguiente 

tabla: 

36 
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CAPA PESO (TON) 

NO.aleo 0.030 a 1.0 

Secundaria 1. o a 4.o 

Coraza I 4. o a 6.o 

Coraza II 6.o a 12.0 

Cubos de concreto 25, 35 Ton. 
(para protección) 

y con las s1suien tes caracter!sticas 

eeom6tr1cas: 

CONCEPTO NORTE SUR 

Lonsitud (m) 1,188.o 980.00 

Ancho de la corona (m) 8.10 8.28 

Talud 1:5:1 115:1 

Altura (m.s.n.m.m.) 4.oo 4.74 

Profundidad (ml -10.00 -10.00 

Respecto a los espUones, son estructuras de 

piedra también, perpendiculares a la !!nea de 

playa, en ambas márgenes del canal exterior. 



Con las siguientes cara et er Is tic as 

geométricas: 

CONCEPTO NORTE SUR 

Lon1titud (m) 165.00 240.00 

Ancho de la corona (m) 5.70 5,70 

Talud 115•1 11511 

Altura variable (m) 1. 5-2. 5 1.5-2.5 

Estructura para ambas: 

N6clao 20 a 1000 ka:. 

Coraza I 1000 a 4000 ka:. 

Protecclón en el morro cubos de concreto de 

'1000 kg. 

III.1.2 Procedimlento constructl vo 

Consiste en varios pasos que van desde 

extracc1on del material pétreo, carga 1 

transporte, hasta colocaclón final del mismo, 

que en el caso de Altamlra fue de la s1gu1ente 

forma: 

Extracc1óñ: Se efectuó en el banco denominado 

"El Abra" en el Estado de san Luls Potosí, a 

125.0 km. aproximadamente del s1t1o de la 

obra: en la explotación del banco de PNistamo 
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se emplearon métodos convencionales, mediante 

el uso de explosivo. 

Transporte: Este fué realizado de una forma 

particular, ya que se hizo por tres medios 

distintos: ferrocarril, carretera y chalán. 

Es decir, fue mixto, de.b1do a los grandes 

volúmenes por transportar. 

En el caso de ferrocarril, fueron construidos 

tramos de via, tanto hacia el banco, como 

hacia el sitio de la obra (a unos 500 m. del 

mismo) y efectuar el entronque, puesto que el 

banco estA cerca de la ruta Tampico-san Luis 

Potosi y los patios construidos para almacenar 

están sobre la ruta Tampico-Honterrey. Otro 

aspecto importante es que, por ferrocarril, se 

transportó principalmente la roca más grande y 

de mayor peso (Coraza I y II). 

For carretera se transportó la r.:ica de tamaño 

medio coraza I, parte de núcleo y capa 

secundaria. 

La otra parte del núcleo se cargó en chalanes 

cerca de la confluencia de los rios Tampéon y 

Hoctezuma, para luego navegar por el rio 

Plinuco, hasta el Golfo de México, para 

continuar de ahi al sitio de la construcción 
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de las escolleras. (Fi¡¡. 7). 

La carga y descarga se efectuaron con el 

empleo de grúas adecuadas al peso de la roca 

con distintas capacidades desde 500 hasta 300 

ton. 

En las operaciones de colocaci6n y con el fin 

de evitar daños en la construcc16n de las 

escolleras, por dejar zonas de núcleo sin 

protecci6n del embate del oleaje, se procedió 

de la si11u1ente manera: 

Una vez terminado completamente un tramo con 

material de núcleo a líneas y niveles de 

proyecto, de lon111tud tal, que estuvo definida 

por el alcance de las grúas empleadas, 

procediendo a cubrir las A reas expuestas de 

nllcleo con piedra de capa secundaria 

correspondiente, continuando a cubrir con 

piedra; coraza I y posteriormente, col'aza II y 

as.! sucesivamente, hasta lleear a la lon11J.tud 

del proyecto. Para transportar piedra sobre 

la corona se usaron camiones de 30 ton. de 

capacidad - >. se construyó una capa de núcleo 

compactada sobre la misma, ademis de la 

mencionada descarga directa del cnal.tn. 
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Para protección del cuerpo de las escolleras 

se emplearon cubos de concreto con fe , 140 

2 
kg/cm con las siguientes caracteristicas: 

2.25 X 2.25 X 2.25 m. (25 ton.) y 2.5 X 2.5 X 

2.5 m. (35 ton.). util1zando cemento Portland 

tipo II y tamaño máximo del agregado de 4" (10 

cm.), arena de rio agua dulce y con un 

revenimiento de 6 a 6 cm. 

Durante el colado del concreto se emplearon 

Vibradores neumáticos para grandes voliimenes. 

En el curado respectivo, se usó agua y 

membrana imp~rmeable durante 26 dias, no 

pudiéndose colocar ningún cubo después del 

periodo mencionado. 

Se empleó cimbra metálica, fabricada 

espec1f1camente para tales dimensiones: los 

agregados para el concreto fueron de los 

bancos de ma ter tal Indicados en la Fig. 6. 
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III.2 Dragad.o 

III.2.l Descripción 

Las operaciones d.e d.ragad.o en cuestiones 

maritlmas son: 

a) Mantener d.eterm1na<1a profund.ld.ad. en un 

cauce natural, canal, bahia, frente a un 

muelle, etc. 

b) Abrir, propiamente un canal, una d.i\rsena, 

etc. 

Para efectuar los trabajos mencionad.os se 

emplean d.ragas, que las hay d.e d.istlnto 

tipo, capacid.ad. y mod.elo; 

son: de succ1ón 1 

algunos ejemplos 

de cort.e 1 

autopropulsad.as, med.iante almejas montad.as 

en &rúas, d.e propulsión ajena y algunas 

combinaciones d.e ellas. La d.eterminación 

d.el tipo d.e d.raga esto\ en función: d.el 

tipo d.e material por d.ra~ar, d.e los 

vol ümenes d.e dragad.o y d.e cond.iciones 

particulares, d.ond.e se pretende efectuar 

el trabajo, 

En cuanto a las zonas d.e dragad.o d.el 

puerto d.e Altamira, se tiene lo siguiente: 
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Areas de Asua: 

Canal Exterior 

Locallzación: Entre las escolleras 

Lonsitud: 1,'iOO.OO m. 

Ancho plantilla: 350.00 m. 

Profundidad: -12.00 m. 

canal de Acceso: 

Localización: Entre el arranque de los 

espigones y la dársena de 

ciabosa. 

Lonsitud: 2,3'i2.00 m. 

Ancho plantilla: 350.00 m. 

Profundidad: -12.00 m. 

Talud: ,.., 1 

Dársena de ciaboga 

Localización: Al final del canal de 

navegación. 

Diámetro max: 100.0 m. 

A rea: 1,5'l0,00 m2 

Profundidad: -12.00 m. 

Talud: 2:1 
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Canal Sur: 

Localización: Frente al muelle de la 

Longitud: 

terminal de 

múltiples, 

680.0 m. 

Ancho plantilla: 230.00 m. 

Profundidad: -12.00 m. 

Talud: z: 1 

III.2.2 Procedimiento constructivo 

usos 

En el caso de este puerto, siendo un 

emplazamiento totalmente nuevo y debido a 

que no coincide con ningün cauce, se debe 

afirmar que, propiamente, fue abrir un 

gran canal en forma de "T" sobre tierra a 

orilla del mar, aprovechando las lagunas y 

marismas citadas en el Capitulo I. 

Prlmeram~nte, una d.raira autopropulsada de 

succión (•) empezó a dragar para romper el 

cordón 11tora1 y penetrar tierra adentro, 

para iniciar con la construcción de un 

primer canal de 100.0 m. de plantilla y 

6.0 m~ de profundidad (a 1.5 Km. tierra 

adentro) y despu6s avanzar linealmente, 

perpendicular a la linea de playa dra1ando 

111 LH camterl•tim del equipo f111lt1do sr dtn 11 fin>I dtl tr1b1Jo, 
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25,000 m3/dia durante meses 

aproximadamente, alcanzando, aJ término de 

ese lapso, una longitud de '!OO m. que 

corresponde a Ja zona de dársenas de 

operación don<le se continuó dragando una 

franja con Jas mlsmas d.1mens1ones 

menciona<las anteriormente. 

Este nuevo canal se dragó perpendicular al 

cita do en primer término, para conformar 

Ja "T" cita da, (fig, 6). 

El proyecto oriSinaJ indica que el canal 

de acceso ten<lrá 2.1! km. de Jon11itud y las 

dársenas de operación 11.6 km. 

correspondiente a la Norte y sur. 

La zona por dragarse inicialmente 

correspon<le a 950,000 m3 <le un total <le 

1'!'000,000 m3. Este <lrasado se realizó en 

material arcilloso, en la mayor parte <le! 

volumen; en esta etapa, el área de ciabosa 

tuvo unos 200.0 m. de diámetro, 

Paralelamente empezaron a trabajar otras 

tres dragas. 

Fué tomada la determinación de que el 

ma torra! arc!lloso Producto de drasado en 

el canal de acceso y dársena de ciabosa, 
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fuera depos1 ta do hacia un costado <1el 

canal <1e acceso, don<1e de acuerdo al 

estudio eeoló11ico, se tienen fuertes 

espesores de material comprensible, 

respetando una franja contisüa paralela a 

la dlrs~na norte de 1.0 Km. de ancho, que 

.se reservar.ií para depositar material 

arenoso cuan<l.o se dra1ue la mencionada 

dlr.sena. Esto se hizo para ¡anar nivel en 

virtud del t1po de terreno. 

El material dra1a<1.o en la dlrsena sur, 

tuvo un procedimiento simUar. Cabe 

mencionar que con material de dra1ado se 

construyeron bordos de prot.ecc16n para el 

canal de acceso y demls 1nstalac1ones. 

(Fig.9 y ,10 ).Una .secunda parte del proceso, 

fue la de profundizar el canal de acceso a 

la cota -12.00 m., dejando la planulla 

de 100.00 m. La dlr.sena de ctabo1a se 

ampU6 a TOO m. ae dilmetro con la misma 

profundidad: la dirsena sur se profundizó 

a -12.00 m. 
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III.3. Terminal de Usos Múltiples, patios de 

almacenamiento y muelle. 

III.3.1 Descripción. 

En términos 11enera1es, se entiende por 

terminal de usos múltiples, aquella en la que 

no se manipula mercancias, cuyo tonelaje 

justifique una terminal espec1al1zada y que 

ademi.s es mercancia de trins1 to. En un 

esquema general, estli constituida por un tramo 

continuo de 600 m. de muelle (con via de 

ferrocarril en toda la 1on11tud, y 250 m. de 

v1as para ¡¡rúas portacontenedores ), 

ut111zando Ja mitad para car¡¡a y dcscar¡¡a de 

mercancia en 1eneral y la otra parte para 

contenedores. 

Para efectuar la caria y descar1a, se 

requieren de crandes extensiones (a cubierto y 

descubierto) de terreno pavimentado; para 

efectuar el trinsito y almacenaje de la 

mercancia. La terminal de usos mllltiplcs del 

puerto que nos ocupa, consta de lo s11u1ente; 

51 



Patio de almacenamiento: 

Local1zación: 

A rea: 

Piso: 

Espesor: 

servicios: 

uso: 

Frente al muelle de la 

terminal de Usos Húltiples. 

116,500.0 m2 

Pavimento asfiltico 

e.o cm. (caria 111eraJ 

12.0 cm. (caria pesada) 

Alumbrado ezterior, 

drenajes, cone11i6n con 

ferroc'arril. 

·AlmacenaJe de carca 

conteneirizada o unitizada 

que no se da6a a la 

intemperie. 

Bóde1a de Tri nsito: 

Localización: 

Dimensiones: 

En la terminal de Usos 

Húltiples. 

112.0 11 '!O.O m. (Area 

'1'160 m2J. 

Altura de estiba: 5.0 m. 

Estructura: Hetlilica, con muros piñón 

(mamposteriaJ en extremos 

norte y sur, cubierta 

limina pintro y muros 

mistos de limina y 
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Piso: 

Servicios: 

Uso: 

Cobertizo: 

Local1zaci6n: 

Dimensl ones: 

Estructura: 

Piso: 

Uso: 

~· 
Localización: 

mamposterta. 

Concreto hidrá uuco, 

reforzado con malla 6G/I0-

10. 

Oficinas con trol, luz 

tel5fono, agua. baños, 

drenaJes. 

Caria general. 

En la terminal de usos 

Múltiples, 

60.00 X 

Metlilica 

Concreto 

I'ef orzado 

10. 

12.aom. (766.00 m2) 

(sin muros) 

hidrliuUco, 

con malla 66/10-

Carga general. 

Frente Terminal de 

Húltlples y sur de 

Dársena de ciaboaa. 

10) 

Usos 

la 

(FU. 

Estructuracion: Losas y trabes de concreto 

reforzado f'c ; 250 kg./cm2 

con una cimentación a base 
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de pilotes y muros milán. 

Lonsitud 500.00 m. 

Ancho: 20.50 m. 

Longitud útil de 
atraque 500 m. 

Altura S.H.l!.H. 3.50 m. 

Servicios: Vias de ferrocarril, grúas 

portacontenedores, luz, 

asua, bites y defensas. 

III.3.2 Procedimiento constructivo. 

Debido a que el terreno donde se construyeron 

estas instalaciones se encuentra en una zona 

de marismas y esteros, exisUa eran cantidad 

de ve1etación y desniveles, hubo necesidad de 

efectuar despalmes en forma manual, para 

posteriormente, usando material de dragado, se 

efectuaran rellenos correspondientes a los 

ni veles de proyecto a · 1a cota +!.50 

(S.H.H.H.). 

Los rellenos se efectuaron de la siguiente 

manera: 

Por medio de equipo de bombeo en la draca y a 

través de tuberia de acero de 2.~~ de diámetro 

con espesor de 1 1/2 pu11ad11 y lon1i tud hasta 

de 2 Km. se colocaba en montones de crandes 

volúmenes cercanos al sitio de construcción. 



Posteriormente, se exten~Ia. con tractores 

sobre orugas, para dejar que se resecara, 

debido al gran contenido de agua en ese 

material. una vez seco y extendido, se 

procedió a ni velar y compactar, para 

inmediatamente después proceder como en una 

terraceria, es decir, compactando la 

subrasante, base mejorada con grava, sub-base 

y la pav1mentación, riegos, etc. 

En el caso del muelle, se procedió de manera 

simUar, en cuanto al pr·oced1miento descrito 

con anterioridad, pero nasta la compactación 

de Jos rellenos. Simultáneamente, se 

colocaron 160 pUotes de concreto reforzado 

f'c = 200 1<111.;cm.2, con una sección de o.~o x 

O.'!O x t'!.50 m.. con res a tón metálico en la 

punta, para la cimentación de la estructura. 

Previamente a la excavación, se construyeron 

unos brocales de concreto, Jos cuales t1enen 

la finaUdad de retener los rellenos sueltos 

superf1c1ales y servir de gura a las 

nerramientas de excavación y su alineamiento 

se ajustó al trazo del proyecto (Fi¡¡. 11) 

La excavación se efectuó siempre en presencia 

de lodo bentonitlco y en sectores (tableros) 
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1ongitu<1ina1es alternados, con el fin <1e 

tacill tar la exca vacton y establecer una a¡¡a 

entre tablero y tablero (Fig. 12). Ko se 

permitió la excavación de ningún tablero hasta 

que el concreto de 

hubiera alcanzad.o 

los tableros contiguos 

su fraguado final. 

Posteriormente a la excavación, se introdujo 

el acero de refuerzo confor-me al diseño. 

A la ar-madura de refuerzo se le colocaron 

separadores de espesor adecuado, 

convenientemente distributdos en ambas caras, 

a fin de que la armadura quedara vertical; los 

separadores fueron de concreto en for-ma de 

arcolla (roles); con los separadores en esta 

forma, la armadura se <l~sUzó ficilmente .sin 

provocar <1erruml>es. Estas parrillas se 

colocaron con 2 grúas <1e capacidad a<lecua<la. 

(100 ton. ca<la una). 

Una vez colocadas las parrillas, 

al colado <1el concr-eto me<11ante 

bombeo. 

se proce<lió 

equipo de 

Un dato <1"ll interés que se debe mencionar es 

que los trabajos antes citados se hicieron en 

"seco", es decir antes de dragar, para abrir 

propiamente el frente de aeua. una vez 
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terminando de colar todos los elementos 

estructurales y que a su vez adquirieron la 

resistencia de diseño se comenzaron los 

trabajos de dragado. (Fis. 13). 
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IV. PERSPECTIVAS DE CRECIMIENTO 

A DIFERENTES PLAZOS 
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IV.! Estado actual de las instalaciones 

En relación a la infraestructura existente se cuenta 

con lo siguiente: 

Obras de protección (escolleras y espigones) 

NOMBRE LONGITUD ANCHO DI! ALTURA DI! 
m. CORONA CORONA 

Escollera Norte 1,188 8.10 + u.o 

Eacol.1era Sur 980 6.28 + 4.74 

l!•Pio:6n Norte 165 5,7 +1. 5 M.A. 
+2.5 M. 

-
!apio:6n Sur 24 5,7 +1. 5 M,A, 

+2.5 M. 

Areas de Aaua (Canales y dlrsenas) 

NOMBRE LONGITUD ANCHO Dl! PROl'UNDIDAD 
m. PLANTILLA M. 

Bocana - 350 -12 

Canal. de acceso 1,400 350 -12 

canal sur 680 250 -12 

canal de 2,342 350 -12 
NaVeKaci6n 

ARl!A DIAM.MAX. PROl'UNDIDA 
M2 CIABOGA M, 

Olraena <1e 1'539,384 700 -12 
Ciaboo:a 



64 

Obras de atraque (Huelles) 

LONGITUD 
POSICION DISPOSICION LONGITUD ANCHO ATRAQUE ALTURA PRO!' 

m. m. m. m. m. 

1 MarKinal 250 20.5 250 +3,50 -12 

2 Marsinal 250 20.5 250 +3,50 -12 

>.reas de a1macenam1ento 

POSICION NOMBRE DIMENSIONES AREA uso ... TOTAL 

2' CARGA 
PATIO - 118,500 Gl!Nl!RAL 

3 CARGA 
COBERTIZO 60 " 15 900 GJ!NJ!RAL 

4 BODJ!GA DI! CARGA 
TRANSITO 1112 " 40 4,480 GENJ!RAL 



Por otra parte, en cuanto al renglón de servicios el 

puerto cuenta con: 

- Combustible, para las embarcaciones y equipo 

Av 1 t ual1am1en to 

Fum1gac1ón 

Equipo de distinta capacidad, para maneJar carga 

un1t1zada. 

- Alumbrado 

- Ferrocarril hasta el área portuaria 

- Bandas transportadoras (para graneles) 
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Desde el punto de vista de la planta productiva, en el 

corredor industrial Tamp1co-Altam1ra están instaladas 

varias plantas petroquim1cas que producen los siguientes 

productos: 

- Fibr1ca de dimetil tereftala to y li.cido tereftli.11co 

- Fibr1ca de b1ox1do de t1tanto y ácido sulfúrico 

- Flbr1ca de hule sintético 

- Fli.br1ca de t1azoles 

- Planta de Petroquimica 

Ademis en lo concerniente a enlaces terrestres se cuenta 

con: 

- Ampliación de 2 a ~ carriles de la carretera Tamp1co -

Monterrey, en su tramo Tampico - Altamira. 

- Acceso de ~ carriles del entronque de la carretera 

sitada a las instalaciones portuarias. 

- Puente elevado en el crucero antes mencionado. 



- Acceso ferroviario hasta los patios de almacenamiento 

desde la ruta Tampico - Monterrey. 

Cabe hacer mención del puente Tampico que contribuye a 

mejorar el tráfico de carga hacia el centro del pais. 

IV ,2 Escolleras 

Cantidades de piedra necesaria para la terminación de la 

escollera Norte. 

Tramo del Cadenamiento: 0-050 al Cadenamiento 1 + 1700 

ENROCA MIENTO: 

a).- Núcleo 

b).- Secundaria 

c).- Coraza 

d).- Coraza 11 

PROTECCION: 

348,252.00 ton, 

130,533.00 ton. 

91,124.00 ton. 

124,025.00 ton. 

e).- Elaboración, colocación de cubos de 

concreto de 25 ton. 682.00 pzas. 

f).- Elaboración, colocación de cubos de 

concreto de 35 ton. 6,690.00 pzas. · 

Estas cantidades se calcularon de la si11uiente forma: 

Pensando en que se fOrma una sección transversal sim11ar a 

la .trapezoidal a lo largo de la lonsitud, se calculen 

ireas y se multiplican por tramos de profundidad constante 

y se obtienen volúmenes parciales multiplicando por un 
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factor de vacios, ll7Y. en caso de cubos y 25X en el de la 

piedra. Posteriormente con el peso volumétrico, se 

obtienen las cantidades en peso. 

PRESUPUES1'0 PARA LA TERHINACION DE LA ESCOLLERA NORTE 

,----, 
CONCEPTO UNIDAD CANTIDAD Llh. !.l!P-ºfü 

Acarreo de piedra del banco 
al sitio de h obra.. ton-k1 17'182,303.00 17.ló 1300'003.010.00 

Su1inistro y colocación de 
piedra de r16cleolJO a 1000 kq. 1 ton. 348,252.00 552.66 1112'464,950.00 

Ei~lotaci6n y ,uopio de nkleu. ton, 348,252.~0 81.86 126'507,901.00 

Carqa y desurqa del n6cleo, ton, 348,252.00 71.64 1 24'948, m.oo 

Suainistru y colocac16n de 
phdr1 secundaria 11 a 4 ton.) ton, 130,533.DO m.01 1 81'331,19b.OO 

Carqa de pitdr1 secundaria ton. 130,533.00 !8.!B 1 8'965,006.00 

Su1inhtro y co1ouci6n de 
piedra Corna 1 14 1 6 ton,) ton. 91,142.00 607.04 1 !0'795,lbO.OO 

Su1inistroycolocaci6nde 
oledra Conu 11 l! 1 12 ton.I ton. 124,025.00 bl!.BB 1 86'430,542,DO 

Dncarqa de roca 1 tHi6n de 
ndcho secundario y Coran ton. m,101.Do a2.11 1 28'!20,586.00 

Carqa acui6n de coraza 1y11 
para colouci6n final ton. 215,1!8.00 107.25 1 23'076,l!B.OO 

Ehboraci6n y colocad4n de cu-
bos de concreto de 25 ton, Pu, !82.00 n,m.19 1 !1'341,938.00 

Ehbori:ti6n f tolouc.i6n de tu-
bos de concreto dr lS ton. Pu, 6,690.00 lll,545.81 1826'521, 467. 00 

PRESUPUESTO BASE 1982 $1'723,007 ,505.00 

Para actualizar a 1990 se puede considerar un factor del 

800Y.,lo que impl1caria un presupuesto de: 

t13.8 billones 



CANTIDADES DE PIEDRA NECESARIA PARA LA TERMINACION DE LA 

ESCOLLERA SUR. 

Tramo del Cadenamiento 0-050 al Cadenamiento 1+1327 

ENROCAHIENTO 

a).- Núcleo 178,586.00 ton. 

b).- Secundaria 90,553,00 ton. 

C),- Coraza 65,286.00 ton. 

d),- Coraza II 80,469.00 ton. 

PROTECCIOH 

e),- Cubos de 25 ton, 3,140 pzas, 

f).- Cubos de 35 ton. 1,513 pzas. 

Las can UdaGes se calcularon del mismo modo que en la 

escollera Norte, mencionada anteriormente. 
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PRESUPUESTO PARA LA TERHINACION DE LA ESCOLLERA SUR 

CONCEPTO UNIDAD CANTIDAD W!.. l"PDRTE 

Acarreo de pitdra del banco 
d sitio de la obra. ton·h 8'!29,821.00 19.8ó 1171'388.245.00 

Su1inistro y coloc1cion de 
piedra de nllcleo ton. 178,586.00 81.86 1 14'619,090,00 

ExplotacUn y acopio de n6cleo. ton. 178,586.00 81.86 111'!19,050.00 

C.rga y descarga del nOcho, ton, 178,586.00 71.61 1 12'793,901,00 

Su1inhtro y coloc1cion de 
pitdr1 secund1ria ton. 90,553.00 623.07 1 56'420,858,00 

Carqa dE pitdri secundaria ton, 90,553.00 68.68 1 !'219,180,00 

Su1inhtro y colouclon de 
pildnCorml ton. 65,28!.00 677.01 114'201,233.00 

Su1inislro y coloc1cion de 
piodra Corm 11 ton, 80,169.00 696.BB 151•011,m.oo 

D11c1r91 dt roc1 a c111i6n dt 
ndcho secundario y Couu ton. 236,309.00 82.79 1 19'561,022.00 

Cuqa a u1i6n dt conu 1 y IJ 
para colocací6n final ton. 145,755.00 !07.25 115'612,m.oo 

Ehbor1ci 6n y culocaci 6n dt cu-
bos de concreto de 25 ton, Pu. 1,110.00 89,941.49 1282'425,649.00 

Eh~ouci6n y colocaci6n de cu-
bos de concreto de 35 ton. Pu, 1,5!l.OO !2l,545,81 1961'9!3,799.00 

. PRESUPUESTO BASE 1982 • 96~'963,799.00 

Para actuauzar a 1990 se puede considerar un factor del 

eooy,,10 que 1mp11caria un presupuesto de: 

• 7.7 billones 



Objet1 vos: 

EscoJ Jera Norte: 

1).- Continuación y terminación <iel enrocamiento en Jos 

Siguientes tramos: 

Tramo <iel cad. 0-050 a cad. 0+870, de la elevación 2.50 a 

Ja 5.6'1 referidas al nivel de bajamar media (N.B.H.). 

Tramo del cad. 0+870 al cad. 1+1200, de la elevación +2.2'1 

a la +7 .2'1 (H.B.H.). 

Tramo <iel cad. 1+!200 al 1+1700, del desplante a Ja +7.2'1 

(H.B.H.). 

2).- Continuación y terminación de taludes de protección 

y morro. 

Cubos de 25 ton. 

Tramo del ca<i. 1+100 al cad. 1+!50 del desplante a 

la elevación +6.2'1 (H.B.H.). 

Cubos de 35 ton. 

Tramo del ca<i. 1+150 al cad. 1+700 <iel desplante a 

la elevación +7.2'1 (N.B.H.). 

Escollera sur 

l).- Continuación y terminación del enrocam1ento: 

Tramo del ca<i. 0-050 al cad. 0+772 <ie la elevación 

+2.50 a Ja elevación +5.6'1 (H.B.H.). 
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Tramo del cad. 0+772 al cad. 0+980 de la elevación 

+2.64 a la elevación +6.24 (N.B.H.). 

Tramo del cad. 0+980 al cad. 1+327 del desplante a 

la elevación +7.24 (N.B.tl.). 

2).- Protección de tal u des 

Cubos de 25 ton. 

Tramo del cad. 0+980 al cad. l+?.27 del desplante a 

la elevación +6,24 (N.B.H.). 

Cubos de 35 ton. 

Tramo del cad, 1+227 al cad. 1+327 del desplante a 

la elevación +7.24 (N.B.H.). 

IV ,3 Dragado 

Actualmente y con base a las estimaciones de obra 

se tiene que se han dragado 24'000,000.00 de m3 a 

un costo aproximado de $400,00/m3 (precio 

unitario del concurso de obra pública). 

Del anilisis del proyecto, nos indica que para 

terminar en su totalidad el mismo se requiere 

dragar los siguientes conceptos. 

Vo!Umenes faltantes de dragado: 

Canal de acceso en tierra 

Dirsena de ciaboga 

11•000,000.00 m3 

15'000,000.00 m3 
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Dársena de operación (Norte y Sur) 
63'000,000.00 m3 

Canal de acceso en el mar 22•000,000.00 m3 

Volumen total de dragado 110•000,000.00 m3 

Para efectuar estos trabaJos. es necesario 

efectuarlos por etapas: por lo que se considera 

lo siguiente: El precio de $'lOO.OO/m3 es del año 

de 1982, para actualizarlo a 1990 se considera un 

factor del 100.oor. anual, en 8 años nos arroja 

3,200,00/m3 (Los factores de actual.\zación aunque 

supuestos, no se consideran altos ya que s.c.T. 

autoriza que se paguen porcentajes de ese orden: 

ademi.s la inflación en Héxico sobrepasa Indices 

de tres cifras en el periodo citado, según 

información del Banco de México.) 

Lo ant.erior nos arroJaria un presupuesto para 

terminación de 352 billones. 

IV.'! Terminal de Usos Húlt1ples, Huelle, Patios 

de Almacenamiento. 

Terminal de Usos Húlt1ples 

Almacenamiento 

Año SuperfJcie 
construida (Ha.) 

118.0 

y Patios de 

Costo por Ha. 

65,500 



(1) 1990 

Año 

• 1981-83 

• 1981-89 

• 1990-91 

17.0 524,000 

Huelle para T.U.H. 

Long! tud (l!l) 

250.00 

250.00 

250.00 

Costo por Hl 

1'440,000.00 

15'000,000.00 

24'000,000.00 

Valores obtenidos con base a los montos reales 

invertidos y volúmenes ejecutados, tomados de estimaciones 

de s.c.T. 

(1) Para la actual1zac1ón se tomó un factor del lOOX 

ar.ual a los precios del concurso. 
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La planificación de un proyecto se inicia por la 

viabilidad del mismo, es decir el beneficio que se 

obtendrá al crear un nuevo puerto como el caso que trata 

este trabajo. Por otra parte, dentro del contexto 

industrial, el éxito de un emplazamiento de esa naturaleza 

se basa en el asentamiento de la industria, en él, e 

indicadores de economía de escala. 

En la segunda parte de la décad.a de los setentas, la 

evaluación del proyecto quedó definida por el hecho de que 

el país podría entrar a una etapa de mayor 

industriallzación cimentado preferentemente en la reserva 

petrolera. 

Es conveniente resaltar la metodología que se empleó 

para llevar a cabo dicha valoración; en virtud de que se 

contó con datos poco precisos en lo referente a 

pronósticos de carga, así como en la inversión industrial 

en las diversas etapas, que a su vez irían definiendo las 

demandas de infraestructura básica y complementaria del 

puerto industrial como tal. La Justificación al proyecto 

se determinó al comparar la inversión en el mismo contra 

lo que costaría al país mantener los esquemas productivos 

que representan concentraciones exageradas en regiones del 

altiplano central. 

Hay que citar que en la calificación del mismo, no 

fueron tomados en cuenta factores tan importantes como la 
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inestab1li<1ad de precios del petróleo, posibles 

devaluaciones de la moneda e incertidumbre financiera de 

grupos industriales del norte del pats. Así como, una 

economía ficticia basada en mantener la paridad del peso 

frente al dolar. Por lo mismo se considera que la 

planeación económica financiera del proyecto quedó muy por 

arriba de los límites de inversión, debido a que el puerto 

a dos años de haher entrado en operación está trabajando 

por debajo de lo considerado en la primera etapa; es decir 

en el horizonte de una decada los alcances pretendidos no 

se han alcanzado. 

Al no corresponder la inversión industrial a niveles de 

planeación a corto plazo, no quiere decir que construir 

este emplazamiento sea un fracaso. pues la inversión tanto 

en infraestructura básica como complementaria ya existe, 

sino que es con·1eniente comentar los siguientes puntos: 

a) Para la recuperación de las in versiones: 

Al puerto debe considerarsele como un organismo, que 

deberá alzanzar su autosuficiencia, después de un periodo 

de tiempo que permita la consolidación como tal. 

Para alcanzar los niveles citados deber.'I hacerlo 

mediante un adecuado manejo de una serie de concesiones de 

orden fiscal, a las industrias que pretendan instalarse 

ahI. Asimismo también un excelente trato en cuanto a la 

carea manejada a través del mismo, para que en virtud de 
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la optimización en el tráfico de carga pueda mover mayores 

volúmenes de la misma y por consecuencia elevar los 

ni veles de ingreso. 

En el renglón de inver·sión en infraestructura básica, 

el crecimiento se encuentra un tanto limitado, debido a 

que es común considerar que la responsabilidad es del 

gobierno federal ya que en razón de los niveles que 

alcanza, 1ncidiria perjudicialmente en las cuotas de los 

servicios portuarios prestados y consecuentemente en la 

competitividad del puerto. 

b) Para la construcción de las diferentes etapas: 

Una de las razones para que un puerto industrial ten¡¡a 

resultados positivos será la de tener datos concretos 

sobre necesidades inmediatas, pero con posibilidades bien 

fundamentadas de meJoras y ampliación a medida que el 

tráfico lo demande. 

Las proyecciones a corto plazo para la construcción de 

cada etapa, deberán ser congruentes con niveles de 

inversión iudust!'ial: es decir, deberá hacerse un análisis 

de alternativas de solución, en las que se presente la 

in versión expresada en términos reales por una parte y de 

la otra los requerimientos que la misma 

infraestructura ".el puerto. El cuadro 

provoque en la 

de alternativas 

contendri la mayor cantidad de datos posibles, subrayando 

las limltantes que cada etapa, tanto económicamente como 



ESTA TESIS NO DEBE 
SALIR DE LA BIBLIOTECA 

técnicamente, para así obtener un mayor número de 

proposiciones del arreglo del plan director. 

Asr planeada la infraestructura, al ejecutarse conforme 

se va creando la demanda, es posible tener recuperaciones 

a plazos más cortos. 

A través del contenido del trabajo se puede concluir 

que Altamira está planeada más que a futuro, debido a su 

disponibilidad de crecimiento. Para 1990 se inician los 

trabajos de pavimentación de los patios de almacenamiento 

(17 ha.) y la constr·ucción de otro tramo de atraque 

(muelle) de 250 .o M. 

Desde el punto de vista estrictamente de la industria, 

el puerto da signos de que el proceso se ha iniciado, 

Asr, en la banda norte del canal de acceso la comisión 

Federal de Electricidad ocupará una porción importante 

para poner en serVlcio una planta termoeléctrica. 

En la banda poniente de la dársena sur, opera una 

terminal petroqurmica (con frente de agua en proceso de 

construcción), 

Por último, con apoyo de los serv1c1os de la terminal 

de usos múl~lples están en distintas fases de desarrollo 

de proyecto lnstalaclones para manejo de cemento, 

fertlllzantes, materias primas para la lndustrla hulera, 

1raneles a1rrcolas y minerales. Para lo anterior el 
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gobierno federal convocó a la iniciativa privada a 

participar en el desarrollo portuario. 

Relacionado con los trabajos a iniciar en este año, se 

considera que al puerto industrial se lt! debe buscar mayor 

crecimiento en la planta productiva y no ejecutar obras 

para convertirlo en un puerto de contenedores; alterno a 

Tampico: ya que. cuando este fué diseñado no existia la 

carga unltizada y por tanto tlene limitaciones en ese 

sentido. Por lo que no es justificable ese tipo de 

inversión, 

Hasta ahora se han analizado cuestiones de orden 

t6cnico-económlco con respecto al puerto, pero también 

existen implicaciones socio-politicas en la consolidación 

del proyecto, ya que si no se modifica el sistema de 

administración portuaria en Héxico, las obras de esta 

naturaleza seguirán siendo una sangria a las finanzas del 

pais y por consecuencia a los sectores menos favorecidos 

del . mismo. 
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PUERTO INDUSTRIAL ALTAMIRA. TAM. 

PRIMERA, SEGUNDA y TERCERA ETAPAS DE DESARROLLO INDUSTRIAL 

DIMENSIONAMIE~TO E INDICADORES BASICOS 
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PUERTO INDUSTRIAL ALTAMIRA, TAM, 
PRIMERA, SEGUNDA Y TERCERA 
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PUERTO INDUSTRIAL ALTAMIRA, TAM. 

PRIMERA, SEGUNDA y TERCERA ETAPAS DE DESARROLLO INDUSTRIAL 

DIMENSIONAMIENTO E INDICADORES BASICOS 
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RELACIOH DE TABLAS Y FIGURAS 

- Esquema representativo de un puerto industrial. 

- Ubicación seográfica del Puerto. 

- Croquis de local1zación en la zona. 

- Infraestructura en el área de influencia. 

Bancos de materiales. 

- Frecuencias y direcciones de vientos. 

- Estratisrafia en zona de marismas (zona baja). 

- Estratisrafl:a en zona de dunas (zona alta). 

Huelle para la terminal de usos múltlples. 

seneral) 

Detalles, plauta y cortes, muelle, 

- Detalle muro milan y rocales, muelle. 

D!Spos1ción secciones constructivas. 

Corte dragado. 

86 

(planta 

- Procedimiento constructivo del bordo de protección. 

Estado actual de las instalaciones. 

- Distribución de usos de suele por etapa. 

- Area requerida por etapas. 

- Dimensionamiento a indicadores básicos 

- Primera etapa 

- Sesunda etapa 

- Tercera etapa 



RELACION DE EQUIPO BASICO EHPLEADO PARA LA CONSTRUCCION 

DEL PUERTO INDUSTRIAL DE ALTAMIRA, TAMAULIPAS. 

- ESCOLLERAS 

A.- Acarreos. Material 

2 Grúas de 70 ton s. 

Traxcavo 988 

cargador 950 

Tractor D9 

30 Tractocam1ones de 25 a 30 m3. 

B.- Colocación, Material 

Tractor D7 

Grúa 70 tons. 

Grúa 150 tons. 

Grúa 300 tons. (colocación cubos). 

c.- Transporte 

150 carros de descarga lateral (núcleo) 

120 Plataformas (coraza) 

5 Locomotoras diese! de 5000 H.P. 

Máquinas de pa tto 

Chalán de 5000 tons. 

Remolcador 1,800 H.P. 

Grúa de 150 tons. 
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D.- Elaboración de Cubos 

Planta de concreto con capacidad de 100 M3 y con 2 

silos de almacenamiento de 200 ton. cada uno. 

DRAGADO 

DRAGA DAIKU - MARU 

Bandera 

Eslora 

succión 

Descarga 

Potencia total instalada 

Profundidad máxima dragado 

DRAGA SANOI - MARU 

Bandera 

Succión 

Descarga 

Potencia total instalada 

Profundidad máxima dragado 

DRAGA "WESTERN CONDOR" 

Bandera 

Eslora 

succión 

Descarga 

Potencia total instalada 

Profundidad máxima dragado 

Japonesa 

90.0 m. 

94.00 cm. 

64.00 c:m. 

10,000 H.P. 

30.00 m. 

Japonesa 

71.00 cm. 

68.5 cm. 

4,500 H.P. 

24.00 m. 

Norteamericana 

88.40 m. 

11'7 cm, 

107 cm, 

27,000 H.P. 

21.00 m. 
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DRAGA "WESTERN CHIEF" 

Bandera 

Eslora 

succión 

Descarga 

Potencia total instalada 

Profundidad máxima dragado 

- HUELLE 

Grúas too tons cada una 

Grúa de 70 tons 

Japonesa 

61.00 m. 

91.110 cm. 

76.20 cm. 

13,000 H.P. 

26.00 m. 

Planta dosificadora concreto de 50 YD3 

11 Camionea concreteros (ollas) de 5 m3 cada uno 

- TERMINAL Y PATIOS 

Equipo convencional de fabricación de terracerra. 
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Pag. 15 y 
Figs. 2 y 

Fig. 

Pag. 30 

Pag. 47 

16 

10 

FE DE ERRATAS. 

Se encuentran intercambiadas. 

La cabeza de Fig. esta invertida. 

La simbología de límite estatal y e~ 
rreteras esta invertida. 

Dice 1'Basicos'' debe decir ''Basicas'' 

Dice ''Matorral'' debe decir "Material'' 
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