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INTRODUCCION.

Debido a 1la gran importancia de que es merecedora el d4rea
portuaria, en la practica de la Ingenieria Civil, nace la idea de
desarrollar este trabajo el cual, pretende sea. de ayuda para la
profundizacidn en lo referente al movimiento de mercancias en puerto.

Existen un sinfin de preocupaciones en lo referente a un puerta
maritimo ya que este medio de transporte es el que cuenta con el
porcentaje mds alto dentyn del movimiento del Comercio Internacional vy
en el caso particular de nuestro pais, el puafto de mayor movimiento es
Tampico,Tamps.,ya que este estd contemplado en primer término debido a
au gran productividad.

Es tan amplio el hablar de un puerto como lo es el hablar de todo
un Sistema Portuarioc Nacional, que no podria resumirse tan facilmentes

) por este motivo @l trabajo wlaborado sélo comtempla un periodo de tiempo
que es de (1982-1988), pero del cual, podemos obtener informacidn que
responde a nuastro interds.

Este trabajo consta de seis capitulos de lus cuales podria decirse
que estd dividido en dos partes; una que resume el nacimientu de los
puertos en México y en particular el de Tampico y adicionamente la
descripcién operativa de dicho puerto, contandoc ademds con la relacion
de la infraestructura del mismo.

l.a otra convendria mencionarla como el desarrollo operativo dentro
del englobe portuario del puerto en cuestion, ademds de la definicion vy
aplicacién del Método Basico dentro de este puerto.

En el trabajo descrito intento dar una secuencia légica a lo
expuestc ya que lo que se pretende es que sea un documento que en  un

momento dado pueda auxiliarnos en lo referente al estudio de dicho



puerto.

Cabe aclarar que con los cambios suscitados en este periodo de
gobierno (1988-199%4), se llevd a cabo la fusidn de algunas Empresas que
se regian independientemente una de otra como era el caso de la Comisidn
Nacional Coordinadeora de Puertos, la Direccién General de Obras
Maritimas, Servicios de Dragado,y otras, las cuales pasardn a formar lo
que ahora se conoce con el nombre de Puertos Mexicanos.

En lo que caoncierne al puerto de Tampico, también se presentaron
cambins en su estryctura operacicnal ya que se vié afectado por estas
variantes.

Anteriormente se denominaba ‘Sistema Portuario Tampico — Altamira’
al organismo que operaba en este puerto, el cual se encargaba de llevar
todas las cuestiones relacionadas con la administracién y los servicios
que se prestan en este; ademds se contaba con un Departamento de
flaneacidn y Desarrollo Portuario el que se vid desaparecido con estoj
dicho sistema funcionaba como Empresa u Organismo descentralizado, ahora
debido a la unificacidén portuaria a nivel Naciopal cambid su razon
social para conocerse como ‘Delegacion de Puertos Mexicanos
Tampico-Altamira’.

Desde hace tiempo se trabaja a la par con las demnds empresas antes
mencionadas como la Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos, y otras
mdsy sin embargo In nue también es claro, es que el amovimiento de
mercancias en muelle no tuvo variacidn en su funcionamiento ya que sigue
siendo manejado por el Gremio Unido de Alijadores por medio de la
concesion asignada con anterioridad a @stos.

Todo esto se did en funcidén de obtener me)ores resultados y no



contar con actividades dobles, de aqui que un trabajo no sea elaborado
miés de una vez por dos Empresas diferentes y por tanto, llevar una
Planeaci6n y un Desarrollo arménico por toda una Asociacidn o Empresa
encargada de las necesidades generales del puerto en cuestion.

Los cambios previstos no han sido del todo consolidadas ya que esto

es un trabajo de una magnitud eneorme, peroc el primer paso esta dado.
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1.1 GENERALIDADES.

Antes de abordar este tema, me guiero permitir hacer referencia a
la evolucién que a tenido la administracion y operaciédn portuaria en
nuestro pais, con el propésito de que sirva como antecedente y nos
ubique en el marco histérico de este aspecto tan mportante para la
economia nacional,

Sin duda, el hecho que marca el inicio de la attividad portuaria de
América es, la llegada al Continente de Cristébal Coldn en el afo de
1492, siendo reyes de Ewpafa los catolicos Isabel y Fernando. Coldn
realiza en 1473 su segundo viaje a América, en 1478 el tercern, y en
1502 el cuarto viaje, lo que consolido el descubrimiento de las rutas
mar{timas. En el afio de 1511, la Florida es descubierta pnr Juan Ponce
de Ledtn v en 1517, Yucatdn es descubierto por Antonio de Alaminos,
durante la expedicion de Francisco Ferndndez de Cérdova enviada por el
Gobernador de Cuba, Diego Velazquez. Esta expedicién se componia por
tres navios.

Se descubre parte del litoral del Golfo de México por Juan de
6rijalva en 1518, Hernan Cortés, quien se interno en territorio mexxca;o
en el afo de 1519, se interesd por saber lo que eran las majestuosas
aguas ‘‘pacificas’’ que formaban parte del Océano Pacifico.

En 1521, cae la ciudad de Tenochtitldn y se inician navegaciones de
inquietos hombres en pos Je aumentar el poder y riquezas para la corona
Espafola, como las navegaciones intrépidas de Diego Hurtado de Mendoza,
qué recarrid parte de la costa occidental de Méwico, <sobre todo en
Acapulco. La Nueva Espafa fu# adquiriendo importancia, ‘destacando la
generacion del comercio exterior, como es natural, dentro de este
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concepto el movimiento maritimo era fundamental. Esto nos dd idea de 1la
importancia que fueron adquiriendo los puertos.

Este sistema comercial, fué necesario protegerla, pues florecian
las aventuras de los barcos piratas, lo que crigind la construccidn de
algunos fuertes como el de San Diego, en Acapulcoj #l de San Juan de
Ulda en Veracruz y el de Cd. del Carmen en Campeche. Sobre este
particular es significativo mencionar gue existia toda una estructura
reglamentaria de los impuestos fiscales que gravaban tanto la salida
como la entrada de los barcos, asi.como las mercancias e intercambio de
productos. Esto quiere decir que se habia generado todo un Sistema
Comercial, con sus controles y ordenamientos con beneficios para los
intereses econdmicos del estado espafiol.

Transcurren los afios de los sigles XVI y XVII con navegaciodn
también en el Pacifico, las primeras légicamente de expedicionas
exploratorias,

En 1786 se crea la Junta Superior de la Real Hacienda, presidida
por el superintendente general, cargo que ocupaba el Virrey de la Nueva
Espafa.

Se advierte al paso de los afos, camo se vd dejando de considerar a
la Real Hacienda como patrimonio del Rey, para convertirse en un efecto
publico, racionalmente organizado con el objeto de lograr el bienestar
nacional.

El tiempo transcurre y es en el afo de 1810, cuanda se inicia 1la
guerra por la Independencia del pais, hecho histérico que repercute
significativamente en la actividad portuaria. En 182t, es declarada la
independencia del pueble mexicano. En Octubre del mismo afic son formados
cuatro ministerios: El de Relaciones Exteriores e Interiores, el de
Justicia y Asuntos Eclesidsticos, el de Hacienda y el de Guerra Marina,

Al consclidarse la independencia, la Marina Comercial no pudo irse
2



desarrollando debido a la inestabilidad del pais, las guerras con los
Estados Unidos de Norteamérica y posteriormente la lucha contra un
Imperio nunca deseado por los Mexicanos. En este intervalo en que ya los
barcos eran de vapor, se perdid terreno en la rama maritima. El pais no
contaba con los elementos necesarios para armar las flotas requeridas
que pudieran aventurarse con seguridad en los mares para realizar el
comercio con otros paises, maxime que las pocas embarcaciones de las gue
ehtonces se disponian. debierén de ser habilitadas para la lucha
libertadora. Ello implicd a 1la marina Mercante Mexicana un fuerte
colapsa. Agquel brillante comercio gue ejercia nuestro pais vino
rdpidamente a menos, entonces solo se sostuvo el trdfico de cabotaje
entre nuestras costas y las de los Estados Unidos de Nortedmerica, la
mayoria de las veces con naves construidas en los puertos nacionales,
que mantuvieron su tradicién marinera y a las que se mantuva en
operacion como flota de cabotaje.

Para impulsar esta actividad,asi como la de la navegacidn, el
gobierno mexicano dispuso la creacién en 1434 de wuna Escuela Nautica,
encargada de preparar a los oficiales para nuestra marina, quienes
hacian sus practicas a bordo de las embarcaciones mercantes que entonces
posei{a el pais.

En 1824, el congresa constituyente firma la Constitucidn Politica
del pais, hecho que marca un precedente importante a nivel nacional,

Tiempo después, con las luchas de la Revolucidn de 1910 se tuvieron
repercuciones directas en la flota mercante: Por una parte se dislocaron
las actividades mercantiles, y por otra las frecuentes acciones de
guerra dafaron y hundieron a muchas embarcaciones y otras gquedaron
indefinidamente amarradas en ios muelles hasta que en ellos se perdian.

Posteriormente, al darle un sentido mds nacionalista a nuestra

carta magna, se did término a4 uno de los més graves vicios existentes en
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nuestra marina, como lo era la presencia de oficiales extranjeros en
casi la totalidad de los barcos mexicanps. Por le que el articulo 32
Constitucional establece que para pertenecer a la Marina Nacional vy
desempelar cualquier cargo o comisién en ella, se requiere ser mexicano
por nacimiento,

Como se puede observar conforme el tiempo avanza, la actividad
maritimo-portuaria va adquiriendo mayor importancia como wun factor de
progreso para el pais y podemos contemplar en la historia el cambio que
tienen las instituciones de la colonia para dar ‘lugar a lo que se conoce
en la actualidad.

De igual manera, surgen en el pasado las escuelas de las cuales han
egresado los mexicanos que en el mar forjan su carrera y posteriormente
ejercen sus conocimientos en los puertos, coadyuvando en su &ptimo
funcionamiento.

En el presente y en un mundo donde todo evolucione, la actividad
portuaria no es la excepcidni la necesidad creciente e materia prina
por parte de los paises industrializados, d& equipo Yy productos
industriales por parte de los no desarrollados; el desigual reparto de
las fuentes de materias primas por la superficie de 1la tierra, que
obliga a realizar transportes masivos desde los Centros Productores a
los consumidores; la apertura al Comercio Internacional de todos los
rincones del mundo, etc., han originado 1la creacitn de una red de
transportes que cubre practicamente toda la tierra.

Esta red forma una verdadera cadena, cuyos eslabones son los sitios
donde se realiza el 1ntercambio de los distintos medios de transporte,
pddiendo ser del tipo mds sencillo como unir dos puntos por un simple
transporte terrestre, o el de maxima complejidad cuando ae trata de unir
dos puntos situados en continentes separados utilizando para ello una
serie de vias terrestres, aéreas o maritimas.

4



En este caso, el puerto constituye un eslabdn mds de la citada
cadena del transporte y su misidn es fundamental, ya que debe enlazar vy
coordinar dos sistemas tan diferentes como son el terrestre y el
maritimo.

Pero ademds del papel que antes hemos visto dentro de esa cadena,
los grandes puertos intervienen de manera decisiva dentro del Comercio
Internacional, por las indudables ventajas que ofrecen por ser centros
de distribucion de amplias dreas geogrdficas y por la facilidad de
abastecimiento de materias primas o distribucidn de productos
elaborados, que para la gran industria representa el estar ubicada al
lado de una terminal mar{tima. Estas circunstancias han motivado que se
creen grandes zonas industriales adosadas a las instalaciones
portuarias, estando muchos de 1los grandes puertos actualmente al
servicio de complejos industriales o incluso, proyectando el puerto
expresamente para esta misién como ejemplo alguno tenemos el puerto
industrial de Altamira.

Para el cumplimiento de su misidn, el puerto no solo consiste en
una serie de cbras e instalaciones gque Fforman upa estructura fisica,
sino que al mismo tiempo, existen una serie de organizaciones humanas
que tienen a su cargo las operaciones y manipulacidn de mercancias.

El puerto tiene un grado de complejidad que sélo alcanzan algunas
de las mayores empresas industriales del mundo; es por tanto dificil dar
una definicidn de la misidn de un puerto en todas sus facetast tratando
de concretar, podria expresarse cComo sigue:

FPUERTO: Es el conjunto de obras, instalaciones y organizaciones,
que permite al hombre aprovechar un lugar de la costa mas o wmenos
favorable, para realizar las operaciones de intercambio entre el trdfico
maritimo y terrestre, atender a las necesidades de los medios de
transporte y facilitar et desarrollo de cuantas actividades con ¢l

H



relacionadas, se instalen en su zona.

Siendo el puerto centro de un crecido numero de actividades, se
comprende que su funhcionamiento venga afectado por un sinntmero de
leyes, y disposiciones, que no soclamente intervienen sobre cada uno de
los campos propios, sino que incluso se interfieren en muchos casos,
produciéndose una serie de fricciones que en resumen van en contra de la
efectividad del puerto.

Todas las organizaciones o personas que prestan sus servicios o
desarrollan su actividad en el puerto, son necesarias y deben tener una
igual consideracion; pero si entre ellas no existe una coordinacidédn o
regulacidn que fije a cada una los campns de actuacidn o sus limites,
las encontrados y distintos intereses de unos y otros, haradn que luchen
entre si por imponer sus puntos de vista, aungque esto suponga un
quebranto para los restantes y sin tener en cuenta el interés poblico vy
del conjunto de la Nacién.

Ahora bien, las obras e instalaciones son cada vez mds grandes y
costosas para hacer frente a la creciente demanda de los usuarios y por
lo general, salvo ciertos puertos especiales, es practicamente imposible
de realizarlas por los particulares de forma independiente, por lo que
se deben acometer generalmente por los Gobiernos.

Es indispensable la previsidn del futuro desarrollo del puerto para
que su crecimiento Nno se corte y gue permita un desarrollo arménico de
todas las actividades. Esta tarea sin duda, incumbe a los Urganos de
Gohierno de los estades,

For lo anteriormente expuesta, se hace notar que es indispensable
lubrar una coordinacidn entre las diferentes actividades vy funciones,
asi como regular el futuro desarrollo, pues la filosofia del puerto ge
basa precisamente en un canjynto de acciones que deben trabajar en forma

arménica para lograr una madxima eficiencia.
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Para afrontar este prablema, parece lagico que <se constituya un
organismo especifico y especializado, que tenga a su cargo, tanto la
obligacion de planificar el puerto, velar por su desarrollo, coordinar
todas las actuaciones publicas y privadas tanto en la construccién como
en la operacidén; y en su administracidn, regular las diferentes
actividades, incluso normando los derechos o imponiendolos para lograr

estos fines.



1.2 ANTECEDENTES HISTORICOS DEL PUERTO
COMERCIAL DE TAMPICO.
Ahora abordande en particular la historia del puerto de lampico,

esta se 1inicia en 1518 c¢on su descubrimiento por parte de los
conquistadores espafoles, guienes informarén después de una batalla con
el pueblo huasteco, el haber visto un pueblo situado en la margen
izquierda del Rio Panuco. En 1527 se establece la alcald}a mayor cuya
juridiccion se extiende hasta Tampico.

En 1540 el Virrey le concede la categoria de Villa de San Lluis de
Tampico, durante mas de 120 afos la Villa 1llegé a alcanzar cierta
importancia como puerto, pues anualmente llegaban de 10 a 20 barcazas
con vino, aceite, miel, vinagre, cacao, lienzo y otras mercancias. Esta
condicién de Puerto Maritimo, fue causa de ataques piratas que lo
redujerén a ruinas en 1684 y queda practicamente abandonado hasta que en
1823 en el México Independiente, comienza a repoblarse e inicia
actividades comerciales bajo \abjuridicciﬂn de Tamaulipas.

Desde 1850 hasta 1873, Tampico tuvo un importante auge comercial vy

portuario qQue se vid interrumpido por el inicio de las operaciones del
fFerrocarril Mexicano de Veracruz a México, desvidndose el grueso del
movimiento comercial y arruinando casi por completo a Tampico. Esto
persistid hasta 1885 cuando se termina la via férrea Tampico-Valles, que
mAs tarde se prolongd hasta San Luis Potosi (1890) volviendo entonces a
resurgir con las diversas mejoras del puerto,como las escolleras, con
los nuevos muelles, las operaciones de dragado, etc.
' Con el Porfirismo, este auge se acentud al aumentar el comercio con
los Estados Unidos de Norteamérica y Alemania, con lo cual Tampico se
perfilé como Segundo Puerto Mexicano a partir de 1910 y posteriormente,
con la Segunda Guerra Mundial, el movimiento de productos decae.
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Vale recordar que la Aduana Maritima se establece por decreto el 10
de febrero de 18273 el edificio actual de la ARduana es un macizo
edificio construido en la época porfiriana y terminado el 14 de octubre
de 1902.

A partir del hallazgo de mantos petroleros en 1911, comienza 1la
étapa de industrializacién en que se llevan a cabo obras ° de
infraestructura de considerable importancia.

La Sociedad Bremio Unido de Ali jadores, fue fundada por Samuel A,
Kelly el 28 de junio de 1911 para defender a los trabajadores de los
abusos de la compafias que operaban carga en el puerto; en 1914 los
ali jadores iniciardn wun ensayo .de cooperativa para obtener lag
concesiones de las maniobras de carga y descarga, Yy fue hasta 1919
cuando el Gremio logré el reconocimiento de las emnpresas Yy
posteriormente, en 1922 se transformé en Sociedad Cooperativa.

Después de la étapa de ajustes sociales, economicos y politicos del
pais, Tampico adquiere gran importancia debido al movimiento portuario
que ha estimulado las actividades comercialaes Yy pramovido la
industrializacion de la ciudad y de su regidn de influencia que incluye

como zopa indiscutible a la Zona Conurbada del Rio Panuca.
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CAPITULODOS
INFRAESTRUCTURA
GENERAL DEL PUERTO



II. INFRAESTRUCTURA BASICA.

1I.1. INFRAESTRUCTURA AEREA.

Tampico, Tamaulipas cuenta con vias de comunicacidn aérea, mediante
el servicio que ofrece el aeropuerto ‘‘Francisce J. Mina‘‘, ubicado en
dicha Ciudad.

Existen lineas asreas que brindan dicho servicio como son Mexicana
de Aviacidn y Reromar, las cuales realizan vuelos directos a la Ciudad
de México. E¥ tiempo regular de viaje es de 45 minutes, asi{i como otro
servicio proporcionadec a través de una Compafia de aerotaxis de la
localidad.

II.2. INFRAESTRUCTURA CARRETERA.

La infraestructyra carretera es en si uno de los principales
motores de la economia nacional, ya que de esto depende en gran medida
el desarrollo de las actividades comerciales. Es esta la gque apoya el
crecimiento y el desarrollo tanto industrial y agricola como las demds
actividades que se contemplan dentro de la producciaon,

A continuacién podemos observar como esta contemplado el sector

carretero dentro del estado de Tamaulipas.

CARRETERAS DEL ESTADO DE TAMAULIPAS.
01 ANTIGUA MORELOS - T. EL HUIZACHE

RUTA MEX ~ 080 198.83 Km
02 Ch. VICTORIA ~ MONTERREY

RUTA MEX -~ 0485 287.00 Km
03 RAMAL HACIENDA STA. ENGRACIA

RUTA TAMPS — 053 9.50 Km
O4 EL BARRETAL - NVO. PADILLA

RUTA TAMPS — 001 35.00 Km
05 T. LAS BLANCAS - RID BRAVO

RUTA TAMPS - 003 21.00 Km

12



06

[¢]

~

08

09

10

11

12

13

14

15

16

1

~

18

19

20

21

22

23

24

VALLE HERMOSO -~ EMPALME

RUTA TAMPS - 004 — = 28.35 Km
T. ANAHUAGC - MATAMOROS

RUTA TAMPS 33.90 Km
CD. VICTORIA - SOTO LA MARINA

RUTA MEX = 070 —— 117,50 Km
LIMDN ~ OCAMPO

RUTA TAMPS = 019 ———— e 43.00 Km
LAS URRACAS - T. (LAURD VILLAR — REYNOSA}

RUTA TAMPS 113.25 Km
CD. VICTORIA - MATAMOROS

RUTA MEX - 101 ——— 312,00 Km
POTRERD NUEVD

RUTA TAMPS — — = £4,00 Km
SAN FERNANDO - LA CARBONERA

RUTA TAMPS 57.00 Km
SO0TO LA MARINA — LA COMA

RUTA MEX — 180 ——————— 86,00 Km
ALDAMA - BARRA DEL TORDO

RUTA TAMPS 20.00 Km
TAMPICO - CD. MANTE

RUTA MEX - 080 ———————— 155,00 Knm
ESTACION MANUEL - T. (CD. VICTORIA - SOTG LA MARINA)

RUTA MEX - 180 — 145,00 Km
LA SOLEDAD — LA GAVIA

RUTA TAMPS 52.00 Km
GONZALEZ — LLERA DE CANALES

RUTA MEX - 247 ————e . A9.00 Km
SANTANDER JIMENEZ — SOTO LA MARINA

RUTA TAMPS 58.00 Km
T. DOS ESTADOS - GUSTAVD DIAZ URDAZ

RUTA TAMPS 26,00 Knm
RAMAL A FRANCISCO GONZALEZ VILLAREAL

RUTA TAMPS = 062 ————————— 10,00 Km
SOTO LA MARINA - LA PESCA

RUTA TAMPS = 070 ——————— 50.00 Km

MAGUEYES ~ VILLA MAINERO

13



25

26

2

~

28

29

30

3

-

3

n

as

ay

a5

b

37

38

a9

Lo

RUTA TAMPS - 034 7.00 Km
GRAL. LAURO VILLAR REINOSA )
RUTA MEX - 002 136.00 Km

RAMAL A NVO. PROGRESO
RUTA TAMPS 13,00 Km
REYNOSA - T. (CARRETERA MONTERREY — NVO. LAREDD)
RUTA MEX - 002 — . 227.00 Km
RAMAL A XICOTENCATL

RUTA TAMPS 13.00 Km
LA J0YA - MENDEZ
RUTA TAMPS 646.00 Km

T. TULA. - CD. VICTORIA

RUTA MEX - 101l ————— 180,00 Km
MONTERREY -~ REYNOSA

RUTA MEX - 04O
MONTERREY — CD. MIER

RUTA MEX - OSu : 186.21 Km
Cb. VALLES - TAMPICO

RUTA MEX - 070 ———————— 138.00 Km
MONTERREY — NVD. LAREDO

RUTA MEX - 085
CD. VALLES - CD. VICTORIA

RUTA MEX — 085 =e— . 232.00 Km
TUXPAN ~ TAMPICO

RUTA MEX - 180 ——— . 191.43 Km

225.00 Km

228,00 Km

T.(CARRETERA MONCLOVA ~ PIEDRAS NEGRAS - NVO. LAREDOD)

RUTA MEX — 002 —meo——— e 175,00 Km
LINARES ~ SAN CARLOS

RUTA NUEVD LEON —————— .  78.00 Km
CHINA — MENDEZ

RUTA MEX 100,00 Km
ANAHUAC — NVO. LAREDO
RUTA MEX 75.00 Km

TOTAL = &4 579.00 Km

La grdfica que a continuacidn se muestra nos permite

la basta red de comunicacion descrita anteriormente.

14
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I1.3. INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA.

México cuenta con una basta red ferraviaria, la cual esta
contemplada por 15 divisiones que son las diversas vias o rutas gque se
manejan a nivel regional.

Entre estas contamos con algunas divisiones ferroviarias gque no son
administradas por la Empresa de Ferrocarriles Nacionales de México.

Nuestro desarrollo en lo gue respecta a ferrocarriles ha tenido un
atraso rlspectp de otros paises puesto gque se ha convertido en una
empresa sin muchas espectativas, ya que la modernizacion dentro de las
instalaciones o la infraestructura en genaral noc se ha dado.

Una restriccidn notable en este transporte es la falta de capacidad
para trasladar mercancias de alto nivel econdmico y alimentos, debido a
que los tiempos de llegada a su destino hacen que este sistema no pueda
ser competitivo.

Existe aqui un problema claro que es la falta de extension de 1la
via ferroviaria, ya que no se ha dispuesto del presupuesto necesario
para la construccidn de nuevas rutas o divisiones, lo dnico que se ha
logrado es la ampliacién de tramos y el mantenimiento de la
infraestructura exnistente.

Normalmente los ferrocarriles tienen los siguientes usos:

- Transporte de pasajeros.
- Transporte de carga.

Este sistema de transporte es econdmico, aungque no muy versatil
comparado con Otros como el aéreo o el carretero por ejemplo, aunque
contempla un movimiento mayor de mercancias.

A continuacién se presenta un listado de las divisiones

ferroviarias existentes en nuestro pais:

16



) DIVISIONES:
~ Cardenas
- San Luis
- Centro
- Golfo
~ Torredn
- Guadalajara
~ Jalapa

- Querétaro

Méxica
Sureste
Monclava
Monterrey
Mexicano
Pacifico

Puebla

A contipuacién podemos gbservar los diagramas de las diversaw redes

que componen tanto la infraestructura ferroviaria nacional as{ como las

que engloban la divisién del golfo que comprende al puerto de Tampico,

Tamps.

17
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1I.2. INFRAESTRUCTURA FISICA PORTUARIA.

II.2.1. OBRAS DE PROTECCION:

Escollera Norte Localizacidng
Longitud:

Ancho de corona:
Altura de corona:
Material:
Escollera Sur Localizacidn:
Longitud:?

Ancho de corona:
Altura de corona:
Material:

tocalizacions
construccion:
Longitud:
Material:

Espigon Sur
ARo de

11.2.2. AREAS DE AGUA.

Bocana Localizacion:

Ancha de plantilla:s

Profundidad:

Localizacion:
de plantilla:

Canal de Acceso
Ancho

Profundidad:
Canal de Navegacién Localizacian:
el Chijol
Ancho de plantilla:
Profundidad:
Canal de Navegacidén Localizacidong
la Cortadura

Ancho de plantilla:

Profundidad:

Fondeadero o Localizaciont
Antepuerto Areay
Profundidad:

Localizacion:
Area:

Profundidads
Miximo de Ciaboga:

Darsena de Ciaboga

20

mirgen izq.,de la desenbocadura
del rioc Panucu.

1,340 m

10m

S.20 m

piedra hasta de 30 toneladas

m;rgen der.,de la desembocadura
del rio fPénucn.

1,445 m

& m

4 m

piedra hasta de 30 toneladas

préximo a la Escollera Sur
1984~-1985

165 m

piedra

acceso artificial formado por
las Escolleras Norte y Sur
100 m

10 m

entre las Escolleras

del cadenamiento 0+000 al
12+800,100 m y del 13+100 al
19+600,60 m

10 a 12 m

mérgen derecha entre los
cadenamientos S+000 y 5+500
S5 m

am

m;rgen izquierda en el Km. 9.5
aproximadamente

100 m

3m

mayr afuera
indefinida por ser mar abierto
1S m

frente al'mualle fiscal
290,000 m

10m

100 m

wn
~ih



II.2.3. SERALAMIENTO MARITIMO.

Faro la Barra Localizacient

Tipo de seial:

Tipo de 1luz:

Periodot

Na.

Color de la seral:
Altura seralt

Alcance geogrdfico!
Alcance lumingso?
Fuente de energia:
Optica:

Material de la estruc.:
Format

Altura de la eStruc.!
Color de la estruc.:

Localizacidént

Tipo de sefalt

Tipo de luz:
Periodot

No. destellos:
Color de la sesal:
Altura sefals
Alcance geogrdficos
Alcance luminoso:
Fuente de energiat
Opticas

Material de estruc.:
Formas

Baliza de Situacidén
Escollera Sur

Altura de la estruc.t

Color de la estruc.:

Baliza de Situaciodn Localizacidns
Escollera Norte

Tipo de seRal:

Tipo de luz:

Periodo:

No, destellos:

Color de la sefal:

Altura serals

Alcance geograficot

Alcance luminpso:

Fuente de energias

Opticas

Material de la estruc.:

Formas

Altura de la estruc.:
Color de la ewtruc.:

2

en el margen izq.,del rio
Panuco a 2,500 m del Morro
e la Escollera Norte
luminosa giratoria
destellante

& segundos

destellos: 3

blanto

43I m

20.7 m.n.

22 m.n.
electricidad
700 mm

torre metdlica
hexagonal
Ybom

blanco

Morro Escollera Sur
luninosa
destellante

un minuta

12

verde

iom

8 m.n.

11 m.n.

cargador solar

300 mm

torre de concreto
troncopiramidal, forrada de
azulejo blanco

7 m

blanco .

Morro Escollera Norte,22°16’
latitud norte,97 47’ longitud W
luminosa

destellante

un minuto

12

rojo

10m

8 m.n.

11 m.n.

cargador solar

300 mm

Concreto cubierto de
mosaico blanco
troncopiramidal

11.50 o

blanco



Baliza de Situacion Localizacidn:
Arranque Escollera Sur

Tipo de seRal:
Tipo de 1lu2:
Periodo:

ArEanque de Escolliera Sur,
22015’28" latitud norte,
97 °47°30’’ longitud W
luminosa

destellante

2 segundos

No. destellos: 2

Color de la sefal:
Altura sefals:

Alcance geogrdfico:
Alcance luminoso:
Fuente de energiai
Opticas

Material de la estruc.:
Formas

Altura de la estruc.t
Color de la estruc.:

Baliza Chijol focalizacidn:
Tipe de sefal:

Tipo de luz:

Periodos:

No. destellos:

Color de la selal:
Altura seRral:

Alcance geografico:
Alcance luminoso:
Fuente de energiat
Opticaz

Material de la estruc.:
Farmas

Altura de la estruc.:
Color de la estruc.s

Baliza de Situacion Localizacidn:
Mata Redonda

Tipo de seRals

Tipo de 1luz:

Periodo:

No. destellos:

Color de la sefal:

Altura sefal:

Alcance geografico:

Alcance luminoso:

Fuente de energia:

Optica:

Material de estruc.:

Formai

Altura de la estruc.:

Color de la estruc.:

Baliéa de Situacidn Localizacion:
El Tejon

Tipo de sefal:

22

blanco

6&m

& m.n.

S m.n. .

cargador solar

300 mm ‘
concreto

Torre

5.5 m

blanco

entrada al canal del Chi jol
luminosa
destellante

5.5 segundos

1

blanco

7 m

S m.n.

4 m.n.

cargador solar
300 mm

concreto
troncopiramidal
& m

blanco

a 20 m de la orillas en el
extremo Norte
luminosa
destellante

& segundas

una

blanco

6.5 m

S m.n.

& m.n,

cargador solar
300 mm

concreto
troncopiramidal
b m

blanco

frente al muelle de metales
2213’ latitud norte,?7 15'
longitud W

luminosa



Tipo de luz:
Periodos

No. destellos:
Colar de la seRals
Altura seRal:
Alcance geografico:
Alcance luminosoi
Fuente de energia:
Opticar
estruc.:
Forma:
estruc.:
estruc.:

Material de la

Altura de la
Color de la

Baliza de
Chancajil

Situacién Localizacion:

Tipo de sefal:
Tipo de luz:
Perioda:

No. destellos:
Color de la sefal:
Altura sefal:
Altance geografico:
" Algance luminoso:
Fuente de energia:
Opticas
estruc.:
fFormas
estruc.:
estruc.:

Material de la

Altura de
Coloar de

la
la
Baliza de Situacién Localizacidn:
Vuelta del Humo

Tipo de sefial:

Tipo de luz:

tericdos

No. destelloss

Color de la sefal:

Altura seRal:

Alcance geografica:

Alcance luminoso:

Fuente de energiat

Optica:

material de la estruc.:

Format

Altura de la estruc.t

Color de la estruc.:

Baliza de Enfilacidn Localizacién:
Anterior Vuelta del Humo

destellante
4.5 segundos

1

blanca

i0m

& m.n.

10 m.n.
cargador solar
300 mm
concreto
troncopiramidal
&m

blanco

frente al canal de la cortadura
enula falda del cerro ghancajil
22713latitud norte,97 50,
longitud W

luminosa

destellante

3.5 segundos

1

blanco

7 m

S m.n.

7 m.n.

cargedor solar

300 mm

cancreto

trorncopiramidal

& m

blanco

en el lugar denominado Vuelta
de Humo sobre el rio Panuco,
margen gerecho,22°12' latitud
norte 7730’ longitud W
luminosa

destellante

3 segundos

1

blanco

9m

S m.n.

& mu.n.

cargador solar

300 mm

tarre de concreto
troncopiramidal

9m

blancao

maggen derecha rio Panyco,
22 12’ latitud norte,7 50°
langitud W



Tipo de sefal: luminosa
Tipo de luz: destellante
Periodo: un minuto
No. destellos: 25
Color de la sefal: blanco
Altura sefal: 16 m
Alcance geogrdfico: 10 m.n.
Alcance luminesc: 13 m.n,
Fuente de energia: cargador solar
Dptica: 300 mm
Material de estruc.: concreto armado
Form troncopiramidal
Altura de la estruc.t &6 m
Color de la estruc.: blanca

Baliza de Enfilacioén Localizacidn: ma'BgEn derecha rio Panugo,
Posterior Vuelta del Huma 22724’ latitud norte 97 51’
longitud W

Tipo de se®al: luminosa
Tipo de luz: destellante
Perindo: un minute
No. destellos: 25
Color de la sefal: blanco
Altura sefal: 21 m
Alcance geogrdfico: 10 m.n.
Alcance luminoso: 12 m.n,
Fuente de energia: cargador solar
Optica: 300 mm
Forma: cuadripode
Altura de la estruc.: 15 m
Color de ia estruc.: blanco

Baliza de Enfilacidn Localizacion: sobre el eje del canal de
Anterior Entrada Tampico acceso
Tipo de seffial: luminosa
Tipo de luz: destellante
Periodo: 4 segundos
No. destellos: 2
Color de la seRfal: blanco
Altura de sedal: 17 m
Alcance geografico: 10 m.n,
Alcance luminoso: 13 m.n,
Material de la estruc.: hierro
Forma: torre estructural
Altura de la estruc.: l&m
Color de la estruc.: cuadros blancos y rojos

Baliza de Enfilacidn Localizaciénisobre el eje del canal de
Posterior Entrada Tampico acceso
Tipa de sefal: luminosa
Tipo de luz: destellante
Perindao: 4 segundos
No. destellos: 4
Color de la sedal: blanco
Altura sefal: 31 m

24



Alcance geogrdficor
fuente de energiat
Material de estruc.:
Forma:

Altura de la estruc.:
Color de la estruc.:

Boya de Recalada Localizacions

Tipo de seRali

Tipo de luzi
Periodos

No. destellos:
Color de la aedral:
Altura sefal:
Alcance geogrdfica:
Aleance luminosot
Fuente de energia:
Optica:

Material de la estruc.:

Farmat
Altura de la estruc.)
Color de la estruc.:

II.2.4. OBRAS DE ATRAQUE.

Muelle Recinto Fiscal Localizacidén:

ARo de construccidn:
Propiedads
Disposicidn:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
bBandas de atrague:
Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo operat

Movimiento principals

Uso:
Serviciosi

Muelle de Cabotaje Localizacidn:
(Citricos) ARo de construccion:

25

12 m.n,

torriente electrica comercial
hierro

torre estructural

28 m

cuadros blancos y rojos

a 2.25 millas de la Escallera
Norte

luminosa

destellante

10 segundos

1

blanco

Sm

11 m.n.

10 m.n.

cargador solar

300 mm

placa de acero y torreta de
angulares

cilindrica piramidal,metdlicas
5m

blanco y rojo

en Zona Fiscal,entre los
cadenamientos 11+775 al
12+821 de la margen izq.,
del rio Pdnuco
1900,1967,1978

federal .
marginal

1,236,155 m

1&6m

una

1,236.15 m

.18 m

10m

concreto armado

Sistema Portuaric
Tampico-Altamira

Altura

Carga general

Agua potable,alumbrado,1é

bitas dobles,17 sencillas,

defensas de hule,equipo

contra incendio y 2 vias de

ferrocarril

mérgan izquierdo rio Panuca
1986



Propiedad: federal
Disposiciént marginal
Longitud de la estruc.: 103.10 m
Ancho de la estruc.: 7 m
Bandas de atraque: una
Longitud total de
atraque: 103.10 m
Altura cubierta: 2.37 m
Profundidad: 4 m
Caract. estructurales: concreto armado
Entidad que lo operas Primera Zona Naval de la
Secretart{a de Marina
Movimiento principal: cabotaje
Serviciocs: agua potable,electricidad y
7 cornamusas de fierro fundido

Muelle del Dique Flotante Localizacién: entre los cadenamientos
13+900 a {4+000,margen izq.,
del rio Panuco

AR de construccidns 1973-1974
Propiedad: federal
Disposicion: en L
Longitud de la estruc.: 91 m
Ancho de la estrruc.: 10 m
Bandas de atraque: una
Longitud total de
atraque: 4 m
Altura cubierta; 2.69 m
Profundidad: 10 m

Entidad que lo opera: Astillero No. i de la Secretaria

de Marina

Movimiento principal: local

Uso: reparacién de embarcaciones
Serviciost 11 tomas de agua potable,
electricidad,ilumunacién, 12
bitas,18 salidas de aire,7
cornamusas y equipo cantra

incendio
Muelle Frente a Bodega Localizacidn: cadenamientos 13+326 y
Estacionaria 13+200

Afio de construccion: 1973-1974
Propiedad: federal
Disposicion: marginal
Longitud de la estruc.: 185 m
Ancho de la estruc.: 23 m
Banda de atraque: una
Longitud total de
atraque: 185 m
Altura cubierta: 3.30 m
Profundidads: 10 m
Caract. estructurales: concreto armado
Entidad que lo ocpera: Sistema Paortuario
Tampico-Altamira
Movimiento principalt Altura
Usos carga general



Muelle de Dragas

Afio de construccidng
Propiedad:

Disposicidén:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandaw de atraque:
Longitud total de
atraque:

Altura cubiertas
Profundidad:

Luc;llzacionx

’ .
margen izq., del rio PAnuco
entre el cadenamiento 9+100 y
9+200

1957

federal

en T

28 m

4.60m

una

Caract. estructurales: concreto armade
Entidad que lo opera: Suparintendencia General
de Dragado
Movimiento principal: local
* Uso: diversos
Servicios: agua potable y 2 cornamusas

Muelie de Minerales Localizagidn:

Ao de construccidn:
Propiedad:
Disposicion:

Longitud de la estruc.,:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Movimiento principal:
Usot

Sarvicios:

Muelle de Metales Localizacidns

Afio de construccidn:
Propiedad:

Disposicidng

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de
atrague:

Altura cubierta:
Profundidadi

Caract. estructurales:

27

entre los cadenamientos 8+400 a
8+800 de la margen i{zquierda
del ric Panuco

1956-1960

federal

marginal

1584.16 m

22.27 m

una

184,146 m

2.63 m

10m

concreto armado

altura

carga general

7 tomas de agua potable,
electricidad,iluminacidn, 0
bitas,5 cornamusas y defensas
de hule

entre los cadenamientos 8+800
a 9+000 de la margen izquierda
del rio Panuco

1967-1969

federal

marginal

152 m

22.27 m

una

152 m

2.83 m

10m

toncreto armado



Entidad que lo opera:

Movimiento principal:
Uso:
Servicios:

Muelle Cia.,Minera Autlan Localizaciant
ARD de construccidn:
Propiedad:

Disposicisn:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:

Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Usoz

Servicios:

Muelle de yeso Localizacion:

Afo de construccidn:
Propiedad:
Disposician:

Longitud de la estruc.:
Bandas de atraquet
Longitud total de
atraque:

Altura de cubierta:
Profundidad:

Caract., estructurales:
Movimiento principal:
Uso:

Servicios:

Muelle Naviera Localizaciant

La Esperanza

PFropiedad:
Disposiciont

28

Sistema Portuario
Tampico-Altamira

altura

metales y minerales

agua potable,electricidad,10

bitas,® corpamusas y defensas

de hule

en, el cadenamiento 2+300
margen izq.,del rio Panuco
19467-1969

particular

marginal

4o m

&.50 m

una

iké m

1.30 m

10m

flotante de acero sobre
pontones

Cia.,Minera Autlan

altura

carga general
electricidad,bitas,cornamusas
y defensas de madera,gruva
para maniobras de 14 toneladas
de capacidad,bandas
transportadoras de minerales

entre cadenamientos S+800 y
&+100 mdrgen izq.,del rio
Panuco

1962

particular

en T

s2m

una

cancreto armado

altura

carga yeso a granel

banda transportadora,
electricidad,bltas,defensas de
llanta

mirgen izquierda,aguas arriba

da la desembocadura del rio
Tamesi,en el cadenamiento 17+25%0
particular

marginal



Longitud de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de

atraque:
Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:

Movimiento principal:
Uso:
Servicios:

Muelle Fabrimar Localizacidns

Margen Derecha

Afo de construceion:
Propiedad:
Disposicidnt

Longitud de la estruc.i
Ancho de la estruc,:
Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Usa:

Localizacidn:

Afo de construccion:
Propiedad:
Disposicidn:
Longitud de la estruc.:

Ancho de la estruc.:

Bandas de atraque:

Longitud total de

atraque:

Altura cubierta:

. Profundidad:
Caract. estructurales:

Atracadero Fabrimar
Margen Derecha

Entidad que lo opera:
Movimiento principals
Uso:

4 Muelles del Localizacién:
Sr. Federico Baez

Propiedad:

Disposicion:

Longitud de la estruc.:
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2.30 m
una

i m

1.20m

2.20 m

pilotes y trabes de tubo
metdlico y cubierta mixta
madera y losas precoladas
local

pesquero y carga de hielo
bitas,agua potable,planta
hielo

de

en la mérgen derecha en el
cadenamiento 184000
aproximadamente

1981

particular

marginal

114.50 m

13 m

114.50 m

3.85 m

2.80 m

tablestacado tipo larssen
Fabrimar,S.A.

cabotaje

embarque de plataformas maritinas
para Pemex

junto al muelle LanDermontt
1981

particular

marginal |

6m

im

una

&m
1m

im

vigueta metalica y cubierta de
madera

Fabrimar,S.A.

local

transporte de personal de la
Cia.

mirgen izq., de la
desembocadura del rio Tamesi
particular

en T

18.40 m



Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de

atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:

Movimiento principals

Usos

Terminal de Granos localizacian:
Afio de construccidn:
Propiedad:
Disposicion:

Longitud de la estruc.:

Ancho de la estruc.:

Bandas de atraque:

Longitud tutal de

atraque:

Altura cubierta:

Caract. estructurales:

Movimiento principals

Uso:

Muelle Hermanos Garza Localizacion:

propiedads:

Disposicion:

Longitud de la estruc.:

Ancho de la estruc.:

Bandas de atraquet

Altura cubierta:

Profundidad:

Caract. estructurales:

Entidad que lo opera:

Movimiento principal:

Usa:

Muelle Fabrimar Localizaciong
Margen Izquierda

Afo de construccién:

Propiedad:

Disposicion:

Longitud de la entruc.:

Ancho de la estruc.:

Bandas de atraques

Longitud total de

atrague:

Altura cubierta:

Frofundidad:

Caract. estructuraless

Entidad que lo opera:

0

12.60 m .
una

S8 m

2.20 m

2.80m

tubos precolados,metdlicos y
concreto armado

particular

local

pesquero

mérgen izq.,en el Km 14
1981

particular

marginal con dos duques de
alba

Q.85 m

&.80 m

una

100 m

2.65 m
concreto armado
altura

carga a granel

mirgen izg.,en el Km 14
aproximadamente
particular

en I

20.50 m

20 m

una

2m

2.80 m

concreto armado
Hermanos farza
local

pesquera

en la mdrgen izq.,en el Km 15.5
aproximadamente

1981

particular

marginal

&0 m

20 m

una

50 m

1.50 m

Sm

tablaestaca Larssen
Fabrimar



Mavimiento principal:
4 Atracaderos Fabrimar Localizacion:
Margen Izquierda Prapiedad:

Muelle Terminales
Maritimas

Localizaciens

Propiedads:

Disposiciéng

Longitud de ia estruc,:
Ancho de la estruc.s
Bandas de atraque:
Longitud total de
atrague:

Altura cubiertas
Profundidad:

Caract, estructuraless
Entidad que lo cperas
Movimientn principals
Usos

Muelle Sociedad Civil Localizacién:
Propiedad:
Disposicidant
flongitud de la estruc.:

Ancha de la estruc.:

Bandas de atraque:

Leongitud total de

atraque:

Altura cubiertas

Profundidade

Caract. estructurales:

Entidad que lo opera:

Movimiento principal:

Usa:z

Muelle de Mercados Localirzacian:
ARD de construccidng
Propiedads:

Disposicidn:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraquet
Longitud total de
atraques

Altura cubiertas
Profundidadsz

Caract. estructuraless:
Entidad que lo operas
Movimiento principalt:
Usos
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cabotaje

junto al muelle
particular

mirgen derecha cadenamieato
8+300

particular

en T

i2.u0m

8.50 m

una

25 m

I m

4.30 m

pilotes de tuho metdlico y
ctubierta de concreto
particular

cabotaje

transporte de equipo para
platatormas maritimas

mérgan derecha cerca del paso
106

particular

marginal

9.30 m

2.10 m

una

9.30

2,60 m

2 m

madera

particular

local

transporte de pasajeros

en el canal de la Puntilla
1955,

federal

marginal

80.80 m

1.70 m

una

80,80 m

3m

3.60m

coencreto armado
Locatarios del mercado
logcal

carga y descarga productows
pesgueros



Muelle de la Cia. Cementos Localizacion:

Anahuvac del Golfo,S5.A.

ARo de construccidn:
Propiedad:
Digpasiciont

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraguet
Longitud total de
atragquet

Altura cubierta:
Profundidads

Caract. estructurales:
Entidad que lo oparat

Movimiento principals
Hervicios:

Usos

Muelle No. i de PEMEX Localizacidnt
Afio de construccicn:
Propiedad:
Disposicion:
tongitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandag de atrague:
Longitud total de
atraguel

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Movimiento principal:
Uso:

Servicios:

Entidad que lo opera:s

Muelle No. 2 de PEMEX Localizaciont
ARo de construcciont
Fropiedad?
Disposicion:
Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraguet
Longitud total de
atraque:

Altura cubiertat
Profundidad:

2

entre los cadenamientos 18+800
Y 194000 de la margen izq.,del
rio Panuco

1969

particular

en T

18.50 m

&m

una

83.50 m

2.69 m

10 m

concreto armado
Cia.,Cementos Andhuac del
Bolfo,S.A.

cabotaje
bitas,cornamusas,defensas,
defensas de hule,tuberias
neumdticas de carga y
descarga

carga y descarga de cemento

en Cd. Madero en la mérgen
Norte del rio Panuco

1968

federal

en T

102.27 m

15.50 m

una

275 m

Z2.60 m

10 a 12 m

concreto’armado

altura

carga de combustibles

agua potable,elaectricidad,
iluminacidn,tomas de combustible,
& bitas y defensas

Petrodleos Mexicanos

en Cd. Madero an la msrgen
Norte del rio Panuco

19468

federal

en T

70m

15.50 m

una

70 m
.60 m
10 a 12 m



Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:

Uso:
Servicios:

Muelle No. 3 de PEMEX Localizacion:

Ao de construccidn:
Propiedad:
Disposicidn:

Longitud de la estruc,:
Anche de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Uso:

Muelle No. 4 de PEMEX Lucaliiacian1

ARo de construccion:
Propiedad:
Disposicidn:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.s
Bandas de atragues
tongitud total de
atraque:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Usoz

Servicios:

Muelle No. 5 de PEMEX Localizacion:

Afio de construccion:
Propiedads:

Disposicidns

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.t
Bandas de atraque:
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concreto armado

Petréleos Mexicano

altura

carga de combustibles

agua potable,electricidad,
iluminacidén, tonas de combustible,
4 bitas vy defensas

en Cd. Madero en la margen
Norte del rio Panucao

1948

federal

en T

70 m

15.50 m

una

70 m

2.60 m

10 a 12 m

concreto armado

Petrdleos Mexicanos

altura

agua potable,electricidad,
iluminacidn, tomas de combustible,
& bitas y defensas

en Cd. Madero en la mdrgen
Norte del rio Pinuco

1968

federal

en T

70 m

15.50 m

una

70 m

2.60 m

10 a 12 m

concretoc armado

Petrdleos Mexicanos

altura

carga de combustible

agua potable,electricidad,
iluminacién,tomas de combustible,
& bitas y defensas

en Cd. Madero en la mérgan
Norte del rio Pdnuco

1968

federal

en T

70 m

15.50 m

una



Longitud total de
atraque:

Altura cubierta:r
Profundidadi

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principals
Uso:

Servicioss

Muelle de Reparaciones Localizacions
a flote de PEMEX

ARo de construccidnt

Propiedad:

Disposicidn:

Longitud de la estruc,:

Ancho de la estruc.:

Bandas de atraque:

Longitud total de

atraque:

Altura cubierta:

Profundidad:

Caract. estructurales:

Entidad que lo opera:

Movimiento principal:

Usos

Servicios:

Muelle del Dique Localizacidn:

Fiotante de PEMEX

Ao de construccidn:
Propiedad:
Disposicion:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atrague:
Longitud total de
atrague:

Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Usot

Muelle de Carga Blanca
de PEMEX

Localizacion:

Afio de construcciom
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70 m

2,60 m

i0ai12n

concreto armado

Petroleos Mexicanos

altura

carga de combustible

agua potable,electricidad,
iluminacion,tomas de combustible,
4 bitas y defensas

en Cd, Madero en la mérgen
Norte del rio Panuco

1984

federal

en T

200 m

24.50 m

una

200 m

2.80 m

10 a 12 m

concreto armado

Petrdleos Mexicanos

local

reparaciones a embarcaciones
agua potable,energia eléctrica,
iluminacidn,tomas de combustible,
6 bitas,defensas y 2 duques de
alba

después del Muelle de
reparaciones,aguas arriba en
€d. Madero

1978

federal

en L

S3m

bWy é&m

una

20 m

2.60 m

10 m

concreto armado

Patroleos Mexicanos

local

reparacion de embarcaciones
menores

mi}gnn izq.,aguas abajo del
Muelle No. 1 en Cd. Madero

1978




Propiadad:

Disposicidn:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Longitud total de
atraques

Altura cubierta:
Profundidads:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principal:
Usos

Localizacidne

ARD da construccion:
Propiedad:
Disposician:
Longitud total de
atraque:

Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Bandas de atraque:
Altura cubierta:
Profundidad:

Caract. estructurales:
Entidad que lo opera:
Movimiento principals
Uso:

Servicios:

Muelle Petroquimico

Muelle Seco de PEMEX Localizacidn:
Afo de construcciong
Propiedads
Disposicién:
Longitud de la estruc.:
Ancho de la estruc.:
Profundidad:

Caract. estructurales:

Entidad que lo operas
Movimiento principal:
Uso:

Sarvicios:

s

fedaral
marginal
240 m
10 m
una

240 m

2.80 m

10 m

tablaestacado con cubierta de
concreto

Petréleos Mexicanos

local

mantenimiento de remolcadares

junto al Muelle de carga Blanca
1978

federal

marginal

a0 m

&0 m

L m

una

2.60 m

10 a 12 m

concrete armado

Petrdleos Mexicanos

altura

carga de combustibles

agua potable,electricidad,
iluminacién,tomas de combustible,
& bitas,defensas

junto al Muelle Petroquimico de
PEMEX
1783
federal
dique seco

280 m

Lo m

12 m

tablaestacado metdlica,pilotes,
tubulares y de concreto,l duque
de alba,dédrsena de servicio
Petréleos Mexicanos

local

reparacién de embarcaciones

14 subestaciones eléctricas,
tomas de corriente de voltaje
variado



II.2.8.
Patio Este

AREAS DE ALMACENAMIENTO.

Localizacidén: part
Mari
1973
290x
conc
Grem
fede
18,8

Afo de construccion:
Dimensionest
estructurales:
Operado por:
Propiedad:
Area Otil:
Mercancia que
almacenat

Caract.

carg

Patio Oeste Localizaciaon:
Afo de construccion:
Dimensicnes:
estructurales:
Operado por:
Propiedad:
Area utils
Mercancia que
almacena:

Caract.

Cobertizo para
inflamables

Localizacidn:

Afo de construccion:
Dimensiones:

Caract. estructurales:
Operadg port
Propiedad:
Area 0Util:
Mercancia que
almacena:
Servicios:

Cobertizo Na.
Inflamables

S para Localizacion:
Afo de construccion:
Dimensiones:

Operado por:
Propiedads

Area Gtil:
Mercancia que
almacena:

Servicioss

Cobertizo entre
Bodegas 5 y &

Localizaciont

Ao de construccions
Dimensiones:

Operado por:
Propiedad:

36

@ posterior de la Aduana
tima

&5

reto hidrdulico

io Unido de Ali jadores
ral

SO m

a general

parte inferior misma Aduana
1972

52x23 m

concreto hidrdulica

Gremio Unido de Ali jadores
tederal

19,800 m

carga general

entre el edificio de Marina
y almacén No. S Zona Franca
1982

52.80%24,05

concreto armado,cubierta de
losa pretensada

Gremio Unido da Al{ jadores
federal 2

698.25 m

productos inflamables
iluminacion

extremo este de la Zona
Fiscal

1982

63Ax23

Gremio Unido de Ali jadores
federal

756.80 m

productos inflamables
fluminacién

lado Deste de la
Fiscal

1942

30,60%39.00
Gremio Unido de Ali jadores
federal

Zona



Area util: 171.76 o
Mercancia que
almacena: productos inflamables

Bodaga Na. 1 Localizacidns en la Zona Fiscal
Afo de construccidn: 17469
Dimensiones: 115.30x22.50
Caract. estructurales: cubierta de lamina de asbtesto,
piso de concreto hidr&ulico
Operadao pors; Gremio Unido de Alijadores
Propiedad: federal 2
Area vtile 1,745.20 m
Marcancia que
almacenair carga general

Bodega No. 2 Localizacian: en la Zona Fiscal
AfRo de construccidn: 1969
Dimensiones: 120.55x43.85
Operado por: Gremioc Unido de Alijadores
Propiedad: federal 2
Area util: 2,9460.40 m
Mercancia que
almacena: carga general

Bodega No. 3 Localizacidn: en la Zona Fiscal
ARD de construccidn: 19469
Dimensiones: 98.40x43.45
Caract. estructurales: muros de tabique y cubierta de
lamina de asbasto y piso de
concreto hidraulico
Operado por: Gremio Unido de Ali jadores
Propiedad: federal 2
Area atil: 2,525.40 »
Mercancia que
almacena: carga general

Bodega No. 4 Localizacidn: en la Zona Fiscal
Ao de construccidn: 1966
Dimensionest 4) 54.50x23.85
L*) 58,50x14.35
Caract. estructurales: muros de tabique,cubiertas de
asbesto,pisc de concreto
hidrdulico
Operado por: Bremio Unido de Ali jadores
Propiedad: federal
Area Otil: 746.80 m'
Mercancia que
almacena: carga general

Bodega No. 5 Localizacidn: en la Zona Fiscal
Afo de construccion: 1966
Dimensiones: 101.8%x30
Caract. estructurales: cubierta de asbesto,piso de
concreto hidrdulico
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Operado por: Gremio Unido de Alijadores
Propiedad: federal 2
Area GUtilr 1,952.10 m
Mercancia que
almacena: carga general

Bodega No. & Localizacidn: en la Zona Fiscal
Afio de construccion: 1966
Dimensiones: 107.90x30
Caract. estructurales: cubierta de asbesto,piso de
concreto hidrdulico

Operado por: Gremio Unido de Alijadares
Prapiedad: faederal
Area util: 2,047.70 m

Mercancia que
almacena: carga general

Bodega No. 7 Localizacidni en la Zona Fiscal
ARo de construccidn: 1946
Dimensiones: &83.70x30
Caract. estructurales: cubierta de asbesto,pio de
concreto hidrdulico

Operado por: Gremio Unido de Ali jadores
Propiedad: federal
Area util: 1,526.39 m'

Mercancia que

&lmacena: carga general

Bodega Estacionaria Localizacion: entre cadenamientos 13+300
No. & del rio Panuco
ARo de construccion: 1973
Dimensiones: 119.86x41.30
Caract. estructurales: muros de tabique,piso de
concreto y cubierta de
concreto
Propiedad: federal
Area outil: 3,087.50 m
Servicios: agua potable,alumbrado

Bodega de Alijadores Localizacidn: frente al Muelle de Ali jadores
No. 1 Dimensiones: 100x30Q
Caract, estructurales: cubierta de ashesto,piso de
concreto hidraulico
Operado por: Gremio Unido de Alijadores
Propiedad: particular
Area Otils 3,000 m
Mercancia que
almacena: carga general

Bodega de Alijadores Localizacidn: junto & la bodega No. t
No. 2 Dimensiones: 100x30
Caract. estructurales: cubierta de asbesto,piso de
concreto hidrdaulico
Operado por: Gremio Unido de Alijadores

s



Propiedad:

Area Gtils

Mercancia que

almacenat

Bodega de Ali jadores {ocalizaciong
No. 3

Afo de construccidn:

Dimensionest

Caract. estructurales:

Cperado por:

Propiedad:

Area atil:

Mercancia que

almacenas

Servicioss

Instalaciones wn la Zona 8

parti:u%ar
3,000 m

carga general

aguas abajo del Muelle
Fiscal

1984

100x30

concreto armado

Gremio Unido de Ali jadores
part(cu}ar

3,000 m

frigov{ficos y productos
congelados

agua,luz.planta refrigeradora
y 2 bitas

tangques de almacenamiento con

Terminal Mar{tima Cd Madero
PEMEX

39

capacidad blobal de 29'385,477
litros y 2 tanques de agua con
capacidad global de 500,000 lLitros
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II1.1. FORMATOS PARA CONTROL ESTADISTICO PORTUARIO.
La estadistica que se maneja can mayor regularidad es aquella que
se hasa en los formatos o formas ‘A’ , ‘B’ ,‘B-P’ ,‘ERO K’ y ‘D-B~1’ en

las cuales se toman en consideracién factores como son:
slas horas-hombre programadas
#Las horas-hombre reales
sProduc to/empagus
sPorcentaje de aprovechamtiento mano/obra
*Promedic ganchos operados
sPromedto horas-gancho
sPromedio escottllas operadas
sTotal horas-escotiila
*Y otros factores mds,

Estos factores son en esencia algunos de los principales pardmetros
para marcar las estadisticas y el control y ademas medir los
rendimientos en los puertos, estos son publicados anualmente por la
Secrataria de Comunicaciones y Transportes en lo que se denomina
‘Estadisticas del Movimiento Portuario Nacional de carga y buques’ @
*Indice de Rendimientos Portuarios’, manejadas las primeras por la
Subsacretaria de Operacién que esta contemplada por la Direcciémn General
de Desarrollo Portuaric y ademds por el Departamento Je Estadistica
Maritima Portuaria gque corresponde a la Marina Mercante y las segundas
confiseren a la Subsecretaria de Operacion unicamente,

Por tanto la forma ‘A’, es el primer formato del sistema de control
estadistico que permite llevar el orden y la secuencia de la operacién
por hora &n todos y cada uno de los bugques.Se muestra el diagrama-ffgura
en las paginas de tablas de control que se encuentran en las paginas
siguientes. Entendiéndose que los datos asentados son confiables cas{ en
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un 100% debido a que un control perfectn requeriria un hambre para cada
escotilla en operacién y una dedicaciédn del 100% a la labor de
observacisn de las maniobras y registro de datos durante las 24  horas
del dia.

€s5to no es justificable por el elevado numero de horas~hombre y el
costo que representa, de manera que, ante la imposibilidad de que 1los
jefes de A4rea o© sus auxiliares permanezcan recopilando los datos
operacionales a costado de buque, durante todo el tiempo que dure la
operacidn de éste, se hace necresario complementar y cotejar los datos
que obtengan por cobservacidén directa con otros procedimientns y fuentes
de informacidén.

lL.a forma ‘B’, es el Concentrado por Buque en el cual se describen
desde el tipo de carga, la descarga, el almacenamiento, las
interrupciones en las operaciones, la maquinaria utilizada, etc.

Ademds en la parte posterior de la forma se manejan los costos de
los servicios brindados al buque como por ejemplo: lanchaje, pilotaje,
remolque, atrague, etc,

Existe una forma que e la ‘B-P’, en la cual se cuncentran todos
los datos referentes a un Buque de pasajeros, como son las
especificaciones, dimensiones del buque, calados, numeroc de muelle
asignada, tiempo de operacion, descripcion del movimiento tante de
pasajeros como de vehiculos y algunas otras cuestiones.

Por otro lado tenemos en Puerto la forma ‘ERO K, en la cual <e
describen los datos referentes al muelle, a la descarga, al tipo de
carga transportada, las demoras de operacion y algunos daton
relacionados con la productividad en la operacion.

Por'ﬂltimo cabe citar la forma ‘D-B-i', en esta se contemplan los

datos referentes al tipo de carga transportada, el numero de muelle
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asignado al bugque, 1los productos en i, las fechas de atraque vy
desatraque y el origen y destino del bugue, etc.

Esta forma es manejada por el Departamento de Estadistica Maritima
Portuaria que corresponde a la Marina Mercante.

En el caso del Puerto Comercial de Tampico, Tamaulipas se llevan a
cabo muestreos constantes de las diversas mercancias que se manejan en
muelle, estas son consideradas en la Unidad de Estadistica del Gremio
Unido de Alijadores y posteriormente enviadas al Sistema Portuario
Tampico-Altamira, hoy contemplado dentroc de Puertos Mexicanos como
Delegacién en Tampico.

III.2. DATOS PARA CONTROL. ESTADISTICO.

Los datos que se requieren para el control estadistico de cada
sistema son loe siguientes:

I11.2.1. Relativos al Buque.

sNombre

sNactonaltdad

sNo de registro

sCompaiiia armadora

rAgencia Consignataria

elinsa

sTrdftico

@Al tura
b)Cabotaje

wE=lora

*Manga

*Calados

Entrada por remolcador y por Practico

Salida por remolcador y por Practico

«Tonelaje bruto
*Tonelaje Neto

111.2.2. Relativos a la carga.
eTotal de ta cargae operada
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*Producto
*Empague
sTonelaje por producto
sianilobra (Carga yo Descarga)
ada almacen
bla patio
cda vehtculo

III.2.3. Relativos a la instalacidn.
sHuelle y tramo utiliszado
. eMora de atrague
sHora de desatrague
sHoras en muelle

I11.2.4. Relativos a la Operacidn.
sHora de arribo
tHora de salida
sMora de Puerto
eNora de inictlo de operactonss
shora de termino do operaciones
sTtempo ordinarto de operacidn
«Tiempo extraordinario de operacidn
aTiempo total de operacidn
eTtempo perdido
a)Causa
bIHoras-—Hombre
cdHoras € tiempo perdido)
sMecanizactidn de la operactdn
adClase de mdquina empleada
biHoras—mdquina
c)Equipe de maniobras
sHano de obra
a)Promedio de trabajadores
bIHoras-NHombre programadas
cdHoras-—Hombre reales
sNiimero de ganchos operados y
total de horas-gancho
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sMimero de escottllas opsredas y
total de horas—escotilla,

1IX.2.5. Relativos a la eficiencia.
«Toneladas/Hora—-Hombre real
eTonsladas/Nora-Hombre estandar
eEftclencia
sPorcentaje de aprovechamtento de la mano de obra
sTonelada/Hora—ganche
sToneladas/Hora-escotilla
eTonelada/Hora-bugque en operactdn
sToneladas/Hora-buque en Puerto,
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I11.3. PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA CTONSY.
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TTPOD

DE CARBA (TONS.)
PUERTO + TAMPICO, TAMAULIPAS ARD :1982
TRAFICO DE ALTURA 1 37892 087 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
CARGA GENERAL
AZUCAR 102 250 SULFATO DE SODIO 122 425
TUBO DE ACERO 86 432 DIMETILTEREFTALATO 76 547
HULE CRUDD 39 5991 PLOMO 40 &4é
LAMINA DE ACERO 398 815| ALIDO TEREFTALICO 22 08Y
CEMENTO 35 79%0] PALANGUILLA DE ACERC 18 836
BARITA 2% Sh&| VARILLA DE ACEROD 17 870
RESINA SINTETICA 25 020 PRODS, QUIMICOS v 319
PAPEL 23 546%] CEMENTO 11 75§
MAGUINARIA 19 662] CLORURD Dt. POLIVINILO 10 476
PRODUCTOS QUIMICOS 164 339] POLIESTER 10 495
POLIETILEND 12 815{ COLOFONIA 9 275
REFACCIONES Y ACCESORIOS 12 48&8| TIERRA DIATOMACEA 6 811
RIELES DE ACEROD 11 462] ZINC METALICO & 654
PLACAS DE ACERD 10 988) VIDRID PLANO & 025
MADERA % &95| SILICES FOSILES € 947
COBRE @ 32| HULE SINTETICO 5 792
EXTRACTO DE QUEBRACHO % 012] BOTELLAG DE VIDRIO 5777
CONTENEDORES VACIDS & 672} OXIDO DE TITANIO S 745
MATERIAL Y EGUIPO ELECT., & 277 OXIDD DE PLOMO 5 381
EQUIPO PARA F.C. 5 964| DIOXIDO DE TITANIOD s 035
512 ou7 407 895
VARIDS + 65 273 VARIDS + 90 113
TOTAL CARGA GRAL. 877 320 TOTAL CARGA GRAL 498 008
(IMPORTACION) (EXPORTACION)
Representa el 3r, 68% del total Representa el 24,06 X del total

de las importaciones en 1p8a

GRANEL AGRICOLA

SORGO 213 312
MAIZ 180 371
SO0YA 55 000
SEMILLA DE GIRASOL b1 34k
TRIGO 27 &00

TOTAL GRANEL AGRICOLA 547 627

(IMPORTACION)
Representa el a8, ¢x% del total
de las importactones en rpBz

de las exportaciones en rpB2
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO : TAMPICO, TAMAULIPAS AND :1942
TRAFICO DE ALTURA 1 3‘892 087 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
GRANEL MINERAL
FERTILIZANTE 194 982 SULFATO DE CALCIO 2ub6 7us
ILMENITA 61 766 FLUORITA 168 7068
MANGANESO &0 398 MANGANESO 161 989
CARBON 40 O4&| CONCENTRADO DE ZINC 133 665
CONCENTRADO DE PLOMO 20 822 CEMENTO 98 259
BAUXITA 11 21i4| FERROMANGANESO 42 Q87
391 248 aui 533
VARIOS + 17 050 VARIOS +» 36 119
TOTAL GRANEL MINERAL L08 298)TOTAL GRANEL MINERAL 877 652
(IMPORTACION) (EXPORTACION)

Representa el az, 41% dal total
de las itmportactionsas en xpBz

PETROLEC Y DERIVADOS

PARAXILEND 4 516
PROPILENO 53 822
DIESEL 4y2 567
ESTIREND 36 014
BUTADIEND 23 984
GASOL.INA 23 330
274 233

VARIOS + 43 245

TOTAL PETROLED Y DERIV. 317 478

(IMPORTACION)

Representa el 17, 42% del total
de tmportaciones en rp8a

PERECEDEROS

CARNE DE RES 1 397
Representa el o, 08% del total de
las importaciones en rgéa

Representa el 42, 4o% del total
de las exportacionss en rp82

COMBUSTIBLE Ve 794

COMBUSTOLED 157 052

PETROULEC CRUDU &7 778

METHANOL 38 750

TOTAL PETROLEG Y DERIV. G&GE&Q 37w
(EXPURTACION)

Representa el 31, poX del total
de exportaciones en xpBa

OTROS FLUIDOS

MELAZA 33 933
Representa el I,64%X del total de
las exporiaciones en rpBa
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PRODUCTDS SIGMIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TUNS.)

PUERTO 3 TAMPICO, TAMALLIPAS ARD :1982
TRAFICO DE CABOTAJE s 6’874 516 (TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL
TUBERIA 5 &4s| BARITA 38 813
MATERIAL Y EQUIPD 3 706] TUBERIA 35 341
DE PERFORACION MATERIAL Y EQUIPO 24 518
EMBARCACIONES 800} DE PERFURACION
1o 152 13%90002 17 250
. ESTRUCTURAS 12 784
VARIOS » 2 960} oy grEs 6 235
TUTAL CARGA GENERAL 13 112 fcinn T
(ENTRADAS) VARIOS + _ 9 009
Repreaenta el o, g% del total | yo7a coren GenERAL 143 940

de las entradae en roBa

GRANEL MINERAL

UREA 16 227
FERTILIZANTE 11 827
TOTAL GRANEL MINERAL 28 04y

Representa el o, 65% del total de
tas entradas en 198

PETROLEO ¥ DERIVADOS

CRUDD 31802 417
AMONIACO 210 753
GASOLED Ll 124
GASOLINA 43 984
CUMBUSTIRLE PESADD 31 918
ETILBENCENDO 20 393
DIESEL 18 Loy
PARAXILEND 16 131
BUTAND 13 714
PROPILEND 9 581
4211 498

VARIDS + 33 532

TOTAL PETROLEO Y DERIV.L4'2u5 030
Representa el op 04X del total
de las entradas en ro8a

{SALIDAS)

Representa el 5 5% del total de
las salidas en roéa

CEMENTOD &77 778
MANGANESD 20 350
TOTAL GRANEL MIMERAL  &98 128
Representa el ab, p7X del total de
las salidas en 1982 ‘

COMBUSTIBLE PESADO Fui 308
GASDLINA 360 377
DIESEL 198 a87
COMBUSTCLEO 101 687
1602 259

VARIOS + 143 993

TOTAL PETROLEO Y DERIV.L1'7ué6 252
Representa el 7. 47% del Lotal do
las salidas en rgB2
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPD
DE CARGA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS ARD 1983
TRAFICO DE ALTURA : §'235 633 (TONS.)
1MPORTACION EXPORTACION
CARGA GENERAL
AZUCAR 137 578| DIMETILTEREFTALATO 77 435
POLIETILEND 54 810] SULFATO Dt SDDIO 74 us2
TUBOS DE ACERD 37 188] PLOMD ua 106
BARITA 34 674! CLORURD DE VINILU 40 685
HULE CRUDD %3 268| LAMINAS DE ACERO 36 807
PRODS. GUIMICOS 12 426] CEMENTU 29 118
CONTENEDORES VACIOS 11 950| ACIDO TEREFTALICU 17 597
PARAFINA 8 28%| PRODS. GUIMICOS 1y 282
PAPEL 7 w26 ZINC METALICD 13 560
EXTRACTO DE GUEBRACHO 7 298| MANGANESD 12 406
LANCHAS DE ALEKO 5 299| HULE SINTETICO 11 278
——=—1 xIDo Dt TITANIO 10 972
360 206 Crppns GINTETICAS 9 292
VARIOS + 40 256 +1rpen DIATOMACEA 9 284
TOTAL CARGA GENERAL GOG wa3| | o
FERRUMANGANESO b 984
{IMPORTACION? VIDRIO FLOTADO 5 651
Representa el 17, 8% del total | \upn pe HUMO 2 a17
de las importaciones en roBy TIERRA BATAN 5 172
b4ed /1
GRANEL AGRICOLA VARIS :m 2:“57
MAIzZ 678 607| TOTAL CARGA GENERAL T
SURGO 315 370|  (EXPGRTACION)
SUYA 103 750] Representa el 17, 08% del total de
SEMILLA DE GIRASOL 21 196| las exportactones en 3oB3
TOTAL GRANEL AGRICOLA 17I18 923 _

Representa el go, 75% del total
de las importlactiones en ro83z

GRANEL MINERAL

FOSFATO DE AMONIO 155 323
MANGANESO a6 uo2
ILMENITA 83 739
CARBON COQUE b1 296
COUNCENTRADO DE PLOMO 25 80S
CONCENTRADO DE ZINC 13 a0a
CLORURO DE POUTASIOD 12 749
439 122

VARIOS » 19 951

TOTAL GRANEL. MINERAL
(IMPORTACICN)

Representa el 20, ¢41% del total

de las importaciones en rg83

CEMENTO 454 516
SULFATO DE CALCID 247 053
FLUORITA | 1468 866
CUNCENTADO DE ZINC 110 420
MANGANESU 108 907
CLINKER 61 487
FERROMANLANEGD ug 411
1201 640

VARIUS + 4y 104

TOTAL GRANEL MINERAL 17285 788

(EEXPORTACION}

Representa el 41, 88% del total de
las exportaciones en 1983
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS AND :1983
TRAFICO DE ALTURA : 5’235 633 (TONS,)

IHPORTACION EXPORTACION
PETROLEO Y DERIVADOS
PARAXILENO 71 385| DIESEL 694 830
CLORURD DE VINILO 51 471] GASOLINA 219 121
ESTIREND 40 365 CUMBUSTIBLE 136 613
BUTADIEND 34 240! COMBUSTOLEQ 60 934
FROPILEND U2 447! TURBUSINA 57 749
DODECILBENCEND i4 8L7; METHANOL 56 323
TETRAMERQ 14 604| TOTAL PETROLED Y DERIV,L7225 570
TOTAL PETROLEO Y DERIV, 357 399). (EXPURTACION)

{IMPORTACION) Representa el 4r, o4% del Lotal de

Representa el ra2, 03% del total
de importaciones en ro83y

las exportaciones en ro83
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PRUDUCTUS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARD :1983
TRAFICO DE CABOTAJE 3 3/8688 122 (TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL
MATERIAL Y EGUIPO DE 1 612} TUBERIA 120 790
PERFORACION PARIVA L3 a%hs
TUBERIA 1 138{ MATERIAL PARA PERFORA- & 015
MATERIAL DE CONSIR. 523} CION
PARTES PARA TRACTOR 520| ESTRUCTURAS 3 784
MAGUINARIA EN GHRAL. 515 BENTONITA 3 568
t—=58| CLURURD DE CALCIO 2 670
. N 39 #RODSG. INDUSTRIALES 2 579
VARIUS » 1 636 LENIZA 2 4,80
TAOTAL CARGA GENERAL . oL 3
(ENTRADAS) BLUUKS DE. CONCRETO 2 tee
Representa el o, 46X del total de B E xaé—TaT—

las entradas en rg83

GRANEL MINERAL

VARIOS +» 3 199
TUTAL CARGA GENEHRAL 193 390
{SALIDAS)
Representa el 7, 48% del total de
las saltdas en o83

UREA 30 &405] CEMENTO 228 964

FERTILIZANTE 13 7u44| MANGANESO 18 810

TUTAL GRANEL MINERAL. Lty 3L TOTAL GRANEL MINERAL 247 774
(ENTRADAS ) (SALIDAS)

Representa el 3, 40X del total de
la® entradas en z983

PETROLEO Y DERIVADOS

PETROLEU CRUDO 818 Gul
AMONIACO 124 233
ALEITE CRUDD b6 272
PARAXILEND &4 815
GASOLED 41 Ik
1°TiG LEE

VARIOS 4 138 547

TOTAL PETROLED Y DERIV.
Representa el of, 14X del total
de las entradas en rg83

Representa el o, 50% del total de
las salidas en 1983

COMBUSTIBLE 791 0%0
GASOLINA 765 177
DIESEL 418 197
COMBUSTOLED 138 aul
. 27113 298

VARIOS » 2% 242

TOTAL PETROLEO Y DERIY, 27142 530
Representa el 82 93X del total
de las salidas en r1p83
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PRODUCTOS SIGNIFICANIES PUR TIPO
0E CARGA (TUONS,}

ARD 31984

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS
TRAFICO DE ALTURA : 5°445 802 (TUNS.)
THPORTACION EXPORTAC1ON
CARGA GENERAL
AZUCAR 89 &b&| DIMETILTEREFTALATU 73 291
NITRATO DE AMONIO 5% 508 CLORURD DE VINILO &0 84O
LAMINA DE ACERD 28 411] SULFATO DE SUDIO 30 787
CONTENEDORES VACIGS 20 S47| PLOMO AFINADO 41 317
PLANCHAS DE ACERO 18 068 ACIDO TEREFTALICO 16 9%6
RIELES DE ACEROQ 17 4620] TIERRA DIATOMACEA 16 440
CLORURD DE POTASIO 15 750| VIDRIO FLOTADD 16 1599
HULE NATURAL 14 275} PRODS. QUIMICOS 14 793
TUBD DE ACERO 12 nau| HULE SINTETICOD 14 378
PLACA DE ACERD 11 583} ZINC METALICO 12 906
PAPEL. PERIODICD 11 195| PULIMERO DE POULIESTER 12 503
LHAPARS DE ACERD . 9 180| LAMINA DE ACERO 11 504
EXTRACTO DE QUEBRACHOD 7 188{ CHAPA DE ALERC 9 930
PRODG. QUIMICOS 4 977! COBRE 8 677
POLIETILENG 4 905| BIDXIDU DE TITANIO 8 00k
PARAFINA 4 116] NEGRO DE HUMO 6 677
MATERIAL ELECTRICO 3 717} BIOXIDO DE MANGANESOD 6 661
MAQUINARIA INDUSTRIAL 3 336 PLOMD &6 bb1
ASBESTO 2 706] MECHA DE ACETATO 6 216
LINTERS DE ALGODON 2 &49| OXIDD DE TITANIO 6 177
MATERIAL PARA F.C, 2 580) FIBRAS SINTETICAS 5 920
REFACCIONES 2 539 TIERRA BATAN 5 089
MADERA 2 315 397 908
g 315| VARIOS + 119 064
VARIOS » 71 867] TOTAL CARGA GENERAL T

TOTAL CARGA GENERAL W21 182 (EXPORTACION)

{IMPORTACION) Representa el 15 5o% del total de

Representa el ro, 61X del total
de las (mportactiones en ropB84g

SRANEL MINERAL

+OSFATO DE AMONIO 123 8o4
MANGANEGD 101 5&3
ILMENITA 71 774
CARBON L4 Shly
CONCENTRADO DE ZINC . 26 143
SUPERFOSFATOD 20 811
398 379
VARIOS + 58 233

TOTAL GRANEL MINERAL

(IMPORTACION)

las exportaciones en robyg

CEMENTO 458 377
FLUDRITA 278 155
SULFATO DE CALCIO 268 777
CLINKER 191 728
CONCENTRADO DE ZINC 164 264
MANGANESOD 153 400
CALIZAS 100 909
2

VARIOS +» 92 169

TOTAL EXP. G. MINERAL 27 097 579
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PRODUCTOUS SIGNIFICANTES POR TIPO

DE CARGA
PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS

TRAFICO DE ALTURA :

(TONS,)
ANDO 11984

5445 802 (TONS.)

ITHPORTACION
continuacion (granel minerald

Representa el a1, 28% del total
de la= importaciones en ro8g

GRANEL AGRICOLA

SURGO W74 48y
MAIZ 307 673
SOYA 103 294
SEMILLA DE GIRASOL 82 265
TOTAL G. AGRICOLA + &

Representa el 45 od% del total
de las importaciones en roB4g

PETROLEO Y DERIVADOS

CLORURO DE VINILO 98 750
PARAXILEND a3 421
BUTADIEND 47 824
PROPILEND 20 938
ETILBENCEND 13 879
264 812

VARIODS + 36 454

TOTAL PETROLEQ v DERIV. 301 G&L

(IMPORTACION)

Representa el 14, 0g% del total
de las importaciones en xolle

PERECEDEROS

QUESO
No es representative en lo que
corresponde a las importaciones,

OTROS FLUIDOS

GLICERINA 304
No es un porcentaje representatt
vo,

21

EXPORTACION

Representa el 63, 61X dal total
de las exportactiones en rpBg

DIESEL 367 007
TURBOSINA 119 000
GASOLINA 87 792
COMBUSTIBLE 33 414
COMBUSTOLED 30 928
TF8 1ol
VARIOS + 50 ®71

TOTAL PETROLEQ Y DERIV.

(EXPORTACION)

Representa el 20, 89X del total de
de laes exportaciones en rpfg

CARNE DE. CABALLO 79
No es un porcentaje representatt—
vo,
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARI3A (TONS.)

ARD 1984

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS
TRAFICO DE CABOTAJE : 4’759 891 (TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL
TUBERIA % sual BARITA S4 548
UREA & 0231 TUBO DE ALERO 22 452
MATERIAL PARA PERFO-~ 2 S14f CLORURD DE VINILO 15 667
RACION MATERIAL PARA CONS— 15 478
CONTENEDORES VACIOS 1 9¥8; TRUCCION
20 GBE| DIMETILTEREFTALATO 15 00S
VARIUS » 2 104 ~CUBUS DE CUNCRETO 14 848
TOTAL CARGA GENERAL 22 185 | 'BENTUNITA 12 &85
{ENTRADAS)
Representa el 1,73% del total de VARIOS » 21 217
lae entradas en 1p84 - TOTAL CARGA GENERAL 1
(GALIDAS)

GRANEL MINERAL

UREA 93 a08
Representa el 7, 32% del total de
las entradas en xpB4e

PETROLEC Y DERIVADOS

PETROLED CRUDO 774 032
PARAXILEND 74 w73
COMBUSTIBLE 47 163
DIESEL 39 349
AMONIACO 36 Fub
GASDLEDS 27 734
BUTANO-BUTILENOD 26 126
1°02% 821

VARIOS + 141 294

TOTAL PETROLEOD Y DERIV.T7I&L 115

{ENTRADAS)

Representa el go, o5% del total
de las entradas en rp84¢

Representa el 4, o5% del total de
las salidas en rpB8g

CEMENTO 59 4L9

HANGANESD 24 750

TOTAL GRANEL MINERAL 83 199
{GALIDAS)

Representa el 2, 30X del total de
las salidas en roByg

COMBUSTIBLE PESADO 11594 379
GASOLINA 994 023
DIESEL 518 746
COMBUSTOLED 54 378
ASFALTO 26 866
37192 392

VARIOS 4 30 068

TOTAL PETRULEG Y DERIV. 37227 B&0

(SALIDAS)

Represenia el g 66X del lotlal de
las salidas en 1o84
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS ARO 11985

TRAFICO DE ALTURA : 4633 813 (TUNS.)

IMPORTACION EXPORTACION
CARGA GENERAL
LAMINAS DE ACERD 65 9531 DIMETILTEREFTALATO 102 a70
RIELES DE ACERU 65 688 CLUKURD DE VINILO &5 3iL
BARRAS DE ACERU 22 814| PLOMU AFINADD 63 Oub
PLACAS DE ACERU 22 102] SULFATO DE BODIU 45 119
CUNTENEDORES VACIUS 18 204) ACIDO TEREFTALICO 30 397
HULE NATURAL 14 2511 TIERRA DIATUMALEA 13 293
TUBO DE ACERO 13 364| PRODS. QUIMICOS 12 716
PRODS. QUIMICOS 9 4wL41| BIOXIDU DE TITANIO 11 702
PLANCHAS DE ACERO 8 204 ZINC METALICU 11 258
EXTRACTO DE GUEBRACHO 8 0S4| HULE SINTETICO 9 531
COBRE 7 263] POLIMERD DE PULIESTER 9 4945
REFACCIONES 4 242! TIERRA BATAN 8 453
CANELA 3 953| VIDRIO FLOTADO & 454
PAPEL PERIODICG 3 417| NEGRU DE HUMO 6 140
PRODS. INDUSTRIALES 3 302! PLANCHAS DE ACERU & 008
MATERIAL ELECTRICO 3 208| BIOXIDO DE MANGANESO 5 396
MADERA 3 200} COBRE 5 310
CELULOSA d 167| LAMINAS DE ACEROD 5 1u42
285 9oL G188 O59
VARIODS » 92 Loy VARIOS + 104 781
TOTAL CARGA GENERAL 375 L08| TOTAL CARGA GENERAL G322 840
(IMPORTACICON) (EXPORTACION)

Representa el 17,76% del total de

Representa el z2a, 27% del total de las exporiaciones en ro@s

de las importaciones en IgB5

GRANEL AGRICOLA

SORGO 295 926
SEMILLA DE GIRASOL 167 486
MAIZ 120 269
SEMILLA DE NABD 21 700
SOYA 16 000

G20 381

Representa el 36, 73% del total
de las tmportacionss en 1985
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PROBULTOS SIGNIFILANTES POR TIPO
DE CARBGA (TUONS.)

ARD 31985

PUERTQ 1TAMPICOD, TAMAULIPAS
TRAFICO DE ALTURA : 4’433 813 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
GRANEL MINERAL
MANGANESO 48 &70| CEMENTOD 829 787
CARBON COGUE 71 44| FLUOKRITA 3646 593
FOSFATO DE AMONIU 67 089 SULFATOU DE CALCIO 287 704
ILMENITA 65 957 (YESO)
MINERAL DE CHROMO 23 272| CONCENTRADD DE ZINC 198 654
NITRATOD DE AMONIO 22 798| MANGANESO 132 026
BAUXITA 10_4ou4i CALIZAS 101 8786
. 3507334 FERROMANGANESD 50 669
VARIOS + 19 294 1567 509
TOTAL GRANEL MINERAL 369 430 VARIOS 4 L7 830
( IMPORTACION) TUTAL GRANEL MINERAL 27015 349
Representa el an 88% del total (EXPORTACION)

de importacionses en ro8xs
PETROLEO Y DERIVADOS

PARAXILEND 108 8462
CLORURD DE VINILO 105 658
BUTADIENO 47 8us
TETRAMERD DE PROPILENC 21 6u3
ESTIREND 20 754
VARIUS -+ i 753
10TAL PETROLED Y DERIV.
{IMPORTACION)

Representa el 18, ga% del total
de las i(mportactiones en 1p85
PERECEDEROS

PAPAY 111

No es un porcentaje representa—
ttuo dentro de las importactones
de 1965

Representa el 68, 44% del total
de lag exportaciones en Io8g

DIESEL 262 L5

TURBOSINA 95 874

COMBUSTOLED 31 172

GASOLINA 16 118

TOTAL PETRULED Y DERIV. "GOZ &2%
(EXPORTACION)

Representa el 13 80X del total de
las exportaciones en 1985
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPOD

DE CARGA {(TUNS.3
PUERTO 1 TAMPICO, TAMAULIPAS ARD 11985
TRAFICO DE CABOFAJE : G512 1l11 (TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL
CUNTENEDURES VACIOS 2 23] BARITA 109 145
TUBERIA 2 575] TUBERIA HO &7
ESTRUCTURAS METALICAS 1 200f MATERIAL DE PLRFORA- 14 948
CHATARRA 6501 GION
MATERIAL DE PERFURA- w671 CLORURD DE VINILO & &8l
CION DIMETIL TEREFTALATO ¥ 139
EQUIRD DE PERFORALION L 10 TYa 650
2 VARIUS » 14 145
VARIUS » 1 4&7 TUTAL CARGA GENEHAL 74
TOTAL EARGA GENERAL G {GALIDAS)
(ENTRADAS)
Representa el o, 82X del total Reprasenta el 4 35% del total de
de las entiradas en 1gBs5 tas salidas en 1985
GRANEL MINERAL
UREA tua 920] CEMENTD 177 BO%
ROCA FOSFORICA 37 ThLHE6T MANBANESO 12 350
TOTAL GRANEL MINERAL 1857688 TUTAL GHANEL MINERAL TE7 855
(ENTRADAS ) (SALIDAS)
Rapresenta el rg po% del total Representia el 4, 37% del total de
de las enireadas en xp8g Las salidos en rp8%
PETROLEQ ¥ DERIVADOS
PETROLED CRUDO 683 &4 GASOLINA 11607 2uk
AMONIACO 130 Q03] CUMBUSTIBLE PLSADU L7327 762
GAS L.P. 2% s4b6) DIESEL OS5 963
BUTANG BUTILENG a5 823
PARAXILEND 20 T75S VARIGES » 121 009
BEGTIOW] TOIAL PETROLEL Y DERIV. & G
VARIOS + 84 0723 (SALIDASH
FoTal. PETROLED VY DERIV. Rapresenta o1 or, 29% del total
{ENTRADAS) de las salidas en X985
Representa el 83, 22% del total
de la=s entradas en 1985
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PRUODUCTUS SIGNIFICANTES PODR TIPD

DE CARGA (TONS.)
PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARD 11985
TRAFICO DE CABOTAJE : 5512 111 (TONS.)
ENTRADAS ~ SALIDAS
CARGA GENERAL
CONTENEDORES VACI0S 2 823) BARITA 109 145
TUBERIA 2 575 TUBERIA J0 699
ESTRUCTURAS METALICAS 1 200| MATERIAL DE PELRFORA- 16 968
CHATARRA 650] CION
MATERIAL DE PLRFORA- 467) CLORURU Dt VINILD 8 683
CION DIMETIL TEREFTALATO 7 139
EQUIPO DE PERFORACION 416 172 &84
& 125 VARIOS » 146 145
VARIOS o 1 487 TOUTAL CARGA GENERAL 9
TOTAL CARGA GENERAL T 592 {SALIDAS)

(ENTRADAS)
Representa el o, 82% del total
de las entradas en 19685

GRANEL MINERAL

UREA 148 920
ROCA FOSFORICA 37 766
T0TAL GRANEL MINERAL  18& &Bé
(ENTRADAS)
Representa el 15 0% del total
de las entradas en rop8s
PETROLEC Y DERIVADOS
PETROLEO CRUDO 683 674
AMONIACO 130 003
GAS L.P. 39 84é
BUTAND BUTILENQ 35 823
PARAXILEND 30 758
520 104
VARIOS -+ 59 073
TOTAL PETROLED Y DERIV. %73 177
(ENTRADAS)

Representa el 83 22X del total
de las entradas en rp8%5

Representa el 4. 35% del total de
Las salidas en rpBs

CEMENTD 177 509

MANGANESO 12 350

TOTAL GKANEL MINERAL 185 855
(SALIDAS)

Representa el 4, 37% del total de
las salidas en 1965

GASOLINA 1609 2uy

CUMBUSTIBLE PLSADOD 1327 782

DIESEL 205 963

VARIUS + 121 009

TOTAL PLTROLEG Y DERIV. 37980 998
(SALIDAS)

Representa el pr, 28X del total
de las saltdas en 1p8p5
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES PUR TIPO
DE CARGA (TUNS.)

ARD :1986

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS
TRAFICD DE ALTURA : 5957 823 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
CARGA OENERAL
UREA 27 464 CLLORURO DE VINILO 87 429
RIELES DE ACERO 23 998| DIMETILTEREFTALATOD 82 632
CONTENEDORES VACIOS 20 90&) PLOMD 74 793
LAMINA DE ACERU 19 733 LAMINA DE ALEROD 64 559
NITRATD DE AMONIO 15 Lb19] SULFATO DE SODIO 55 473
LATEX 1+ 3u8{ PRODS. QUIMICOS 33 063
TUBERIA DE ALERD 13 0548( TUBERIA DE ACERD 26 506
LECHE 7 110] BARRAS DE ACERD 26 135
PRODS. GQUIMICOS & 783( HULE SINTETICO 24 184
EXTRACTD DE QUEBRACHO & 004] BIOXIDO DE TITANIO 21 716
MAGUINARIA 4 003| ZINC METALICO 15 501
MATERIAL P/CONSTRUCCION S 262| ACIDD TEREFTALICO 13 620
ALGODLN 5 203} TIERRA DIATOMACEA 12 795
REFACCIONES 3 blbl MECHA DE ALGETATO 12 071
1 Y07 FIBRAS SINTETICAS 12 074
VARIOS -+ &1 LLS! PLACAS DE ACERD g 201
TUTAL CARGA GENERAL 235 358) ACERQ 9 070
(IMPURTACION) NEGRO DE RUMO 7 922
Representa el 18, 68% del total BOTELLAS DE VIDRIO 7 721
de las importaciones en 1960 CHAFPAS DE ACERU 7 Lo7
PULIMERO DE PULIESTER 7 208
VIDRIO FLOTADO 5 908
TIERRA BATAN & 312
VARIOS » 157 186
TOTAL CARGA GENERAL 7T 18
(EXPORTACION)

GRANEL AGRICOLA

MAIZ 240 529
SEMILLA DE GIRASOL 134 863
SOYA 41 556
SORGO 22 027
TRIGO 10 S50
TOTAL GRANEL AGRICCOLA Th% 524

Representa el 35.52% del total
de las importaciones en rg8s

Representa el 15,73% del total de
las exportaciones en rpgbt
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PRODUCTOS SIGNIFICANIES POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO : TAMPICO,TAMAULIPAS ARD :19846
TRAFICO DE ALTURA : 5957 823 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
GRANEL MINERAL
ILMENITA a5 A52] CEMENTO 1287 120
MANGANESO 68 1857 FLUDRITA 289 205
CARBON CUOQUE &4 4LO7| YESOD 287 940
SUPERFOSFATO 45 643} CUNCENTRADD DE ZINC 196 385
FOSFATO DE AMONIO 22 553| MANGANESD 100 204
CLORURO DE POTASIO 20 910 27160 B2y
NITRATD DE AMONIOD 16 045 . VARIOS » 240 19
* 3237615 | TOTAL GRANEL MINERAL 8
VARIUS + 20 814 (EXPURTACION)
TOTAL BRANEL MINERAL B4 429 Representa el 49, 57% del total de
(IMPORTACION) las exportaciones en robs
Representa el 27, 22% del total
de las tmportaciones en 1986
FLUIDOS PETREOS Y DERIVADOS
PARAXILEND 106 182} COMBUSYIBLES w6 327
CLORURO DE VINILO a4 172! DIESEL 47 034
BUTADIEND 22 LL43| GASOLED 14y 740
ZIZ 797| COMBUSTOLED 143 785
VARIUS » 21 943] TURBUSINA G99 qua
TOTAL FLUIDDS PETREQS o575 17631 83%
Y DERIVADOS VARICS +» 5L 42

{IMPORTACION) TUTAL FLUIDOS PETREUS 17657 327
Y DERIVADOS

Representa el rB, 55% dal total {EXPORTACION)
de las (mportactonss en roB6 Representa el 34, 21% del total de
PERECEDERDS las exportaciones en 1oB6
PAPAS 227 PLATANUS 56
QUESO 104} CARNE Dbt EWUINO 30
MANTEQUILLA 61| TUTAL PERECEDEROS (EXPURT.) Yy

TJUTAL PERECEDERQS(IMPORT.) B9Z] No es un porcenlafe representat (-

Representa el o. 03X del total de
las importaciones en 1085

OTROS FLUIDOS
MELAZA

vo en las exportaciones de 1986

24 S61

Representa el o, g% del total de
las exportaciones en g8
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES PUOR TIPO
DE CARSA (TONS.)

ARD 11986

PUERTO :TAMPICO,TAMALLIPAS
TRAFICO DE CABOTAJE 3 4' 153 979 (TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL

UREA 15 449! BARITA 100 ‘979
TUBERIA 10 556 1UBERIA 13 771
5AL 3 398| ESTRUCTURAS DE ACERD 12 920
CONTENEDUKES VACIOS 3 067{ CLORURD DE VINILD 10 231
MAT. P/PERFORACION 2 108]| PILUTES 8 512
¢ 578] MAT, H/PERFORAGION 7 995
VARIUS » 655 154 408
TDTAL CARGA GENERAL 55303 VARIUS + 8 412
(ENTRADAS) JOTAL CARGA GENERAL 1567 820

Representa el 4. zaX del total de
las entradas en 19686

GRANEL MINERAL

UREA 21 502
Representa el z, 57% del total de
las entradas en 1986 .

FLUIDOS PETREOS Y DERIVADOS

PETROLED CRUDD 243 949
GAS BUTAND 196 474
AMONIACO 4 Fu2
GASOLINA &8 331
PARAXILENO 39 939
BUTAND PROPAND 36 000
BUTANO BUTILEND 3u 855
CUMBUSTIBLES 31 609
7L 285

VARIUS 42 734

JOTAL FLUIDOS PETREQS 799 029

Y DERIVADOQS

(ENTRADAS)
Representa el 93, 21% del total
de las entradas en ro86

GALIDAS)
Representa el 3, 68% del total de
laa aalida=s en 1o

CEMENTO 152 092
Representa el 3. ¢44% del total de
las salidas en rgbd

COMBUSTIBLES 1748 303

GASCOL.INA 18974 W47

DIESEL 748 189

&

VARIOS - 120 542

TU1AL FLUIDOS ¥ DERIVS. G7I11 ©al
PETREOS

{GALIDAS)

Representa el 93 21% del total de
las salidas en rpBs
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES

POR TIPO

DE ZARGA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS AND :1947
TRAFICO DE ALTURA @ &7110 305 (TUNS.)
IMPORTACION EXPORTACION
CARGA GENERAL
RIELES DE ACERD 7% 317] CLORURD DE WVINILG 97 933
COUNTENEDORES VACIUS 24 632! DIMETILTEREFTALATO Pl 428
LAMINA DE ALERO 21 915y PRUDS. QUIMICOS Ly 792
HULE NATURAL 13 557| SULFATD DE SUDIO Lo 538
PRODS. QUIMICOS 6 879 LAMINA DE ALERU 42 793
EXTRACTO DE GUEBRACHU & 8LO[ PLOMO 4O 678
CANELA @ 025 HULE SINTETICO 37 861
MATERIAL PARA CUNSTRUL. 3 0121 ZINCG 25 964
MADERA 2 981 ALAMERUN a0 379
TUBERIA DE ALERU ? 963) ANHIDRIDU FTALICO 20 ové
ACERQ 2 855! AGIDU TEREFTALICUD 1y 843
EXTRACTQ DE MIMOSA 2 814§ NEGRU DE HUMO 19 700
REFACCIONES 2 788 BIOXIDO DE TITANIO 19 582
HOJALATA 2 731) AZUCAR 16 877
MAGUINARIA INDUSTRIAL 2 60%| BARRAS DE ACERQ 16 145
MATERIAL ELECTRICD 2 339 MECHA DE ALETATO 14 569
ALGUDON 2 302} PLACAS DE ACERO 13 558
185 BE5| TIERRA DIATOMACEA 13 170
VARIOS +» 52 200( FERROMANGANESO 11 841
TOTAL CARGA GENERAL 235 75%| VIDRID FLOTADO 10 236
{ IMPORTACION) FIBRAS SINTETICAG 8 805
Rapresenta el ré s50% del total POLIMERD DE PULIESTER & 393
de las importaciones en ro87 RESINAG SINTETICAS 7 562
5
VARIUS + 208 734
TOTAL CARGA GENERAL 861 703
(EXPORTACION)

GRANEL AGRICOLA

MAIZ
SEMILLA DE GIRASOL
SOYA
TRIGO
TOTAL GRANEL AGRICOLA
(IMPURTACION)

40% 700
au 314
42 706
10 950

547 &72

Representa el 38, 32X del total
de las (mportactiones en xpB7

Representa el 19 03% del total de
de las exportactones en rpfy

66




PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIFO
DE CARBA (TONS.)

ARD 11987

PUERTD :TAMPICO, TAMAULIPAS
TRAFICO DE ALTURA 1 6’110 305 (TONS.)
IMPORTACION EXPORTACION
GRANEL MHINERAL
MANGANE S0 118 874} CEMENTO 1’812 909
ILMENITA 86 5ubél FLUORITA 323 726
CARBON COQUE 62 038( CLUNCENTRADO DE ZINC 140 370
CONCENTRADU DE PLOMOD 3w 345 YESO 150 250
CROMITA 30 167| MANGANESO 140 527
FOSFATO DE AMONIOD 24 9%9) FERROMANGANESO &9 &35
SUPERFOGFATO 22 148 CLINKER 47 804
FOSFATO DIAMONICOD 19 908 Z771i5 223
399 005 VARIOS -+ 52 824
VARIUS + 7_500 TOTAL GRANEL MINERAL ZT7EE Ou7
TOTAL GRANEL MINERAL. G366 505)- {EXPURTACION)

(IMPORTACION)
Representa el 28, 44% del total
de las tmportaciones en 1987

FLUIDOS PETREQS Y DERIVADOS

CLORURD DE VINILO ok 891
PARAXILEND 54 753
GASULINA a4 197
BUTADIEND 28 035
AMONIACT 22 547

Z2h uea

VARIUS + 14 375
TOTAL FLUIDOS PETRECS 58 als
Y DERIVADUS (IMPORTACION)
Representa el 16 71X del total
de las importaciones en I1p87

PERECEDEROS
PAPAS e
MANTEQUILLA 24

No es un porcentaje representa—
tivo en el total de las !mporta—
ctones en 1987

Representa el dx, 12% del total
de laa exportaciones en 1987

COMBUSTOLED 590 402
TURBOSINA 124 047
DIESEL 123 590
838 239

VARIOS » 13 594

TOTAL FLUIDDS PETREQUS 851 833

Y DERIVADUS (EXPURTACION)
Representa el 18, 81% del total de
las exportaciones en rp87

OTROS FLUIDOS

MELAZA Wb 9746
Representa el 1, 04% del total de
las exportaciones en ro87

CAHNE DE CABALLO 57
No es un porcentafe representati—
vo en el total de las exportacio-
nes en 1087 K
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PRODUCIOS S1BNIFICANTES POR TIPO
DE CARGA (TUNS,)

PUERIC :TAMPICO, TAMALLIPAS ARG 31287
TRAFICD DE CABOTAJE : 5262 151 (TUNS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL

NEGRO DE HUMOD Y4 500[ BARITA 103 600
CUNTENEDORES VACIOS 3 570! TUBERIA 9 919
TUBERIA 2 740} EGQUIPC P/PEMEX W 432
SAL 2 700} PILOTES 2 050
TUBERIA DE ACERO 2 256 EQUIPO P/PERFORACION 1 498
LAMINA DE ACERO 702! CULORES Y PINTURAS 1 569
ESTRUCT. METALICAS 4291 TUBERIA DE ALERU 1 349
16 897] TUBERIA P/PERFURACION 1 022
677 L9
TUTAL CARGA GENERAL 7575 VARIUS -+ 1 75%
{EN1RADAS) TOTAL CARGA GENERAL 137 Win

Representa el 1, p6% del total de
entradas en ro87

GRANEL MINERAL

UREA 53 uuL2
SUPERFOSFATO 7 956
TOTAL GRANEL MINERAL &1 wod

{ENTRADAS)
Representa el 6, 87X del total de
las entradas en 1987

FLUIDOS PETREOS Y DERIVADOS

COMBUSTOLEQ 285 187
GAS L.P. 166 702
PARAXILENG 105 586
AMONIACO 78 032
GASOLED 49 082
&% 589

VARIDG + 140 889

TOTAL PETREQS Y DERIVS. BI8 G/8

{ENTRADAS)

Rapresenta el or, 17% del total
de las entradas en 1087

(SALIDAS)
Representa el 3. or% del total de
salidas en rp8y

CEMENTO 39 L0
Representa el x, 22X del total de
las salidas en 1987

GASOLINA 17251 233
COMBUSTOLED 1475 970
DIESEL S50 849
TURBUSINA &u 16b
K TY T

50 147

JOTAL PETREDS Y DERIVS. J70UZ 34T

(SALIDAS)

Representa =l g4, 877 del total de
las salidas en 1987
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PRODUCTOS GIGNIFICANTES PUR TIPO
DE CARGA (TUNS.)

PUERTO :1TAMPICO,TAMAULIPAS ARD :1988
TRAFICO DE ALTURA : 5°938 244.4 (TONS,.)

IHPORTACION EXPORTACION
CARGA GENERAL

LAMINA DE ACERO 4 077,21 AZUCAR a7 278.5
RI1ELES DE ACERO 34 316.%| CLORURU DB PULIVINILO 8L 773.5
LECHE EN POLVO 10 &885.3| DIMETIL TEREFTALATO &% 307.4
NITRATO DE POTASIO 10 392.0| ANHIDRIDOD FTALICO 31 361.3
BAUXITA @ 520.0[ PLOMU AFINADO 27 908.3
TOF 193.%| ACIDU JEREFTALICD 21 7461.4
VARIUG » 218 813.4| ESTRUCTURAS T ACERD 21 S84.2
TUTAL CARGA GENERAL 328 004.8| SULFATO DE SODIOD 11 929.8
(IMPURTACION) BIOXIDO D& TITANIO 9 653.7
Representa el r8. 62% del total LAMINA DE ACEROD 8 062.¢6
de las importaciones en 1988 * ZINC METALICU 7 &72.8
ACERD 7 263.1

3¥0 bhb.&
VARIOS » 409 u9u.9
TOTAL CARGA GENERAL B00 OGI.5
(EXPORTACION)
Representa el rg, 1d% del total de
tas exportaciones en 1968

GRANEL AGRICOLA

MATIZ 156 058.0
TRIGO 9% 226,3
SEMILLA DE GIRASOL 13 450.0
SEMILLA DE NABU 10 4h2.4
TOTAL GHANEL AGRIC, 279 383.9
(IMPODRTACION)

Representa el 15 BOX del total
de las importactiones en 188
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PRODUCTUS SIGNIFICANTES POR TIPO
DE LARBA (TONS.)

PUERTO :TAMPICO,TAMAULLIPAS ARD :1988
TRAFICO DE ALTURA : $°938 2uL.4
IMPORTACION EXPORTACION
GRANEL MINERAL
MANGANESD 10& 124.0] CEMENTO 2'135 u4uy
ILMENITA 1 769.9;1 FLUURITA Jak 962
CARBON COKE a4 524,.6| YESO 203 Ly
MINERAL DE MANGANESU 3& 058.0] MANGANESD 177 330
CONCENTRADO DE PLOMO 30 b65i.8| CUNLCENTRADO DE ZINC 121 367 |
SULFATD DE PUTASIO 22 000.0 3
CONCENTRADO DE ZINC 10 500.0 VARIUS + 154 213
CROMITAR 10 481.0] TOTAL GRANEL MINERAL 37176 757
MINERAL DE CROMD 10 192.0 (EXPORTACION)
11.3]| Representa el 76, 06% del total de
VARIOS + 12 049.%| de las exportacions=s en 1988
TOTAL GRANEL MINERAL GiG 381.2
{IMPORTACION)

Representa el 23, 52% dal total
de las (mportaciones en rpf8

PETREOS Y DERIVADOS

COMBUSTOLED 303 143

COMBUSTIBLE PESADO 273 061

TURBDSINA 58 198

&34 Ro2

VARIUS + 95 297

TOTAL PETREOS Y DERIVS. 729 W9
(IMPORTACION)

Representa el 4r, 3% del total
de las importacionss en 188

OTROS FLUIDOS

MIELES INCRISTALIZABLES 9 987
Representa el o, 5% del total de
las tmportaciones en ro88

CLORURD DE VINILO 101 778

PARAXILEND 62 0ih

BUTADIEND 32 063

195 845

VARIOS -+ Yy 129

TOTAL PETREDS Y DERIVS. 159 978
(EXPORTACIONY

Representa el ¢,78% del total de
las exportactiones en 188
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'PRODUCTUS SIGNIFICANIES POR T1PO
DE CARGA (TONS.}

PUERTO sTAMPICO, TAMAULIPAS Aﬁl:.l 11988
TRAFIC) DE CABOTAJE 3’347 702 {TONS.)
ENTRADAS SALIDAS
CARGA GENERAL
SAL & 180| BARIA 78 Suu
TUBERIA 3 694 ESTRUC. METALICAS 5 99%
£QUIPO P/PEMEX 2 197} EQUIPO P/PEMEX 5 012
ESTRUCT. METALICUAS 1 0a&) PILDTES L 076
GRUAS 110| TUBERIA 3 782
13 16Y 97 R0%
VARIOS + 5 547 VARIOS + 2 542
TUTAL CARGA GENERAL 18 7356| "10TAL CARGA BENERAL
(EN:IRADAS) {SALIDASG)
Representa el 1, 3G% del total Representa el 4, o% dél total de
de las entradas en 1988 - de las salidos en 1988
GRANEL AGRICOLA
SORGO 22 uoé
TOTAL GRANEL AGRICOLA
(GALIDAS)
Representa el 1, 30% del total de
las salidas en roB8
GRANEL MINERAL
UREA 74 bub6| CEMENTU 13 398
SUPERFOSKFATO 3 228} Representa el o, 54% del total de
TOTAL GRANEL MINERAL 77 6L5| les saltidas en roBg

(ENTRADAS)
Representa el 5, 68% del total de
de las entrodas en 19689

PETREOS Y DERIVADOS

VARIOS 17275 504
Representa el o2, 06X del total
de las entradas en 1068

VARIUS 2'352 261
Representa el o4, 16% del total de
las =alidas en ro88
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- I11.4. MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO

DE CARGA.
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MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO

DE CARGA (TINS.)

PUERTO 3TAMPICO, TAMAULIPAS ARD 11942
TIPO DE IMPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA
GENERAL 577 320 498 008 13 112 143 940

on| AsrICOLA 817 27| ]| ] s
=) [ RINERAL — GOB 298 BYT %3 35050 78 128
¥ | PETROLEG
u’ Y 317 w78 &L60 374 H%'2u5 Qa0 1’746 252
») | DERIVADOS
s ofRas | @ T EEREEE] D T
5 L ] S I
TOTALES 178237120 ET Y G286 196 27588 330
TOTAL GENERAL DEL ARQ ———— — 10’76k 603 (tons.)
MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTQ :TAMPICO, TAMAULIPAS AND 11983
TIPO DE IHPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA

GENERAL “o0 a2 50y 962 5 Ful 193 a%0
P | AGRILOLA 17118 923] e el e
)
-: ) T GEY 073 17250 735 TG 3ug Y A
v PETROLED
v Y 270 574 14225 570 1’254 135 2’142 530
n; DERTVADOS
t;. _O1R0S L] i T I
EREL N e = R o) St
TOTALES TTERY 55 TR 298 17506 GPE TTEE3 5T

TOTAL GENERAL DEL ARQ =—w———s 9123 755 (tons.)
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MOVIMIENTO GLOBAL POUR TIPO

0E CARGA (TUNS.)

PUERTO : TAMPICO, TAMAULIPAS AND ;1984
T1PO DE 1HPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA
GENERAL 421 182 510 974 22 149 177 120
:- AGRICOLA 987 7143| —ememem] e e
:: [HINERAL G5h 972 T7OT7 979 75 508 B3 159
T PETROLEQ
vl Y 0L WsE 68y 112 17166 115 31222 480
o_ | DERIVADOS
* | otros Jon
FEREL — 31 T

TOTALES 7 iu7 G656 37558 1un 17282 112 3R7F 778

TOTAL GENERAL DEL AROD ———————» 10'205 493 (tons.)
MOVIMIENTO Gt OBAL POR TIPO
DE CARGA (TONS.)

PUERTO 1TAMPICO, TAMALLIPAS ARD 11985
T1PO DE 1HPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA
GENERAL 379 408 522 840 9 592 188 799

Al acRIC A 100 590 281)] 00000 el mmama] e
.: AGRICOLA 620 381
L MINERAL 365 &30 2 015 339 186 586 {89 5T
F PETROLED
vl Y 319 528 404 4629 973 177 2963 998
L DERIVADOS
:P{ [0 TE I I T
ERECEDERDOS L Y e B B
TOTALES 17685 005 BT5LG &08 17149 455 LA 65h
TOTAL GENERAL DEL ARQ ———————s 10145 924 (tons.)
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MOVIMIENTO GLODBAL POR TIPO

DE CARBA (TONS.)

PUER fO 3 TAMPICO, TAMAULIPAS AND 11986
TIPO DE THPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA

GENERAL 234 358 762 118 35 233 162 820
oa| acRICOLA 449 524
s AC T 429 27501 748 21502 152 052
[3 PETRULED:
vl Y 234 760 146457 377 779 023 LI1LL uaL
)] DERIVADOS
[ ros | 75 661

ERECEDEROS 352 B8
TOTALES 17365 463 LTBGT o2 TG 758 £ 262 151
TOTAL GENERAL DEL AB0 ——————» 11°372 456 (tons.)
MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPD
DE CARGA (TONS.)

PUERTO sTAMPICO, TAMAULIPAS ANO ;1987
TIPO DE IMPORTACION |EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA
GENERAL 235 759 861 703 17 574 127 L1y

Sal AGRICOLA 547 672
=) T FIRERAL | ) B7T68 O &1 0B TR
¥, | PETROCED
u Y 238 818 a51 833 815 uza 3:092 365
n; DERIVADODS
"o S R————— G& 975
DTROS
P RECEDERTS LE3 57
TOTALES TL29 20 G528 B1& B 560 ERFECIERED
TOTAL GENERAL DEL ARO ————— 10°111 822 (tans.)
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MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO

DE CARGA (TONS.)

PUERTO 3TAMPICO, TAMAULIPAS ARD 11988
TiPO DE IHPORTACION | EXPORTACION ENTRADA SALIDA
CARGA
GENERAL 328 006.8 800 051.5 18 736 99 951

J»] AGRICOLA 279 383.9 32 406
=) | HINERAL —G1G 3BL.Z| 5 I7E TR0 TV T5 55751
v FETROLEGD
u‘ Y 729 &99.0 199 974.0 1'275 504 2'352 261
o) | DERTVADDS
® | oiRos 9 947.0
PERECEDERDS
FOTALES T776i G57.9] L7176 V86,5 17571 B6& 7G58 016

TOTAL GENERAL DEL ARQ ~——e———yp F'H08 1ké.4
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II1.%. ANEXO GRAFICAS DE COMPORTAMIENTO
DE TRAFICO DE PRODUCTOS EN EL
PUERTO DE TAMPICO, TAMPS.
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CAPIMALOQUATRO
METODO DE ANALISIS
DE OPERACIONES



IV.1 INTRODUCCION A LOS METODOS DE
ANALISIS DE OPERACIONES.

El quetivo principal de las 1ﬁvestigacinnes en materia de puertos
se define en funcion de idear métodos que permitan perfeccionar al
maximo las operaciones de transporte y de carga o descarga en los
puertos y sn Ia zona interior que éstos sirvan, .plx‘a que dichas
operaciones contribuyan de la mejor maﬁera posible y con el menor costo
en términos reales, al desarrollo de la aconomia nacionalj
adiciocnalmente a esto se consideran y definen otros objetivos, pero
sstos ultimos de cardcter secundario y como medidas encaminadas en la
misma direccion ya que la finalidad es la de alcanzar ese objetivo
principal,

Existen un sin fin de metodos para operar mercancias mds sin
embargo %4lo praestaremas atencién en este caso a dos métodos de andlisis
de rendimiento portuario, denominados ¢(<{método bdzico)> y <((mftodo de
simulacidnd>, los cuales son descritos a continuacidn.

Desde el punto de vista de operar las mercancias, 1 método basico
esta enfocado de una manera agil, arménica y a un menor costo de modo
que tanto los navieros como los usuarios juzg.uen mAs atractiva la
utilizacidn del puerto.

Una proporcién muy elevada de 1los gastos portuarios estd
representada por las inversiones de capital fijo en los puestos de
atraque (muelles, almacenes, grGas, stc.). Una forma de reducir los
costos unitarios consiste en aumentar el tonelaje manipulado en cada
puesato.

A pesar de que todos los puertos tienen caracter{sticas afines, en
@l sentido de gque todos son lugares en que las mercancias son
trasladadas de los buques a los medios de transporte terrestre o

viceversa, existen marcadas diferencias sntre unos y otros, tanto



fisicas como funcionales, para excluir la pusibilidad de una soluctidn
unica a nivel vniversal para aumentar el movimientoc de mercancias en los
puestos de atraque. '

Por consiguiente los métodos de andlisis de operaciones portuarias
que deben utilizarse deben tener como finalidad:

a) Identificar los estrangulamientas que impiden un mayor
movimiento de mencanciasy y

b) Evaluar los beneficios que produciria la elimipacidn de dichaos
estrangulamientos.

El método basico queda esencialmente ilustrado en la siguiente

=

Fase A Fase B Fase C Fasa D

Figura (L4.1).

descarga traslacion almacenamiento entrega

Figura (u.})
Representacién esquemidtica del flujo de mercancias

{caso impaortacién)

Asi se representa una de las diversas vias que pueden seguir las
mercancias de importacién al pasar por un puesto de atrague.
Cada una de las cuatro fases tendrd una determinada capacidad de

manipulacion que sers distinta de las capacidades de las demés.
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Esta situacion es andloga a la de un liquido que circula por el
interior de una tuberia de diAmetro irregular, en el sentido de que el
ritmo de manipulacién de las mercancias en el conjunto del atrague
vendra determinado por la fase que tenga la menor capacidad de
ml_nipuhcmn. {En la figura 4.1 se trata de la fase B de traslacidn),

De lo anterior se infiere que no se consigue nada con tratar de
aumentar la capacidad de aquel elemento del puesto de atrague cuya
capacidad s ya la mayor (en el ejemplo anterior, la fase A: descarga).

En realidad, st6lo se puede .mejorar la capacidad del conjunto
incrementando 1a capacidad de}l elemento mas estrecho—de ahi la
denominacidn de  <(C(estrangulamientod>-— . La capacidad del conjunto
mejorard a medida que se incremente la capacidad de la fase B hasta que
llegue a igualar la de la fase D: entrega.

Cualguier mejora adicional de la capacidad total exigird un aumento
simultaneoc de la capacidad de las fases B y D.

Auxiliandonos del método basico, podremos medir las capacidades
intrinsecas de las diversos elementos de un puesto de atraque, Ello
permite tanto la radpida localizacidn de los puntos de estrangulamiento,
como la evaluacién de 1los beneficios que podrian derivarse de su
ampliacién o correccién.

Existen un sinfin de ventajas que nos ofrece el método bagico las
cuales son esencialmente simples por 1o que nos permite esciarecer la
naturaleza y las causas de los estrangulamientos. Mas sin embarga, esa
misma simplicidad determina las limitaciones del método.

Cuando hablamos del funcionamiento de un pussto de atraque,
observamos que este es un proceso complejo, va que el ritmo de descarga
de un buque no #s regular o constante; varia segun la naturaleza de las

mercancias, la forma en que van estibadas y una serie de factores
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adicionales que influyen en el manejo de éstas. Existe, ademds, la
posibilidad de acelerar ese ritmo, para aguellos bugue que raquieren una
rotacidén muy rdpida, mediante la utilizacidn de wun ngmerc mayor de
cuadrillas a bordo, horas extraordinarias, etc. Estos dos factores de
variacidn en el ritmo de manipulaci{tn de la carga, las fluctuaciones
normales del ritmo de trabajo y la posibilidad de alterarlo de forma
deliberada, segin las condiciones externas no se tienen en cuenta en el
método bdsico.

Este método se tratard a fondo en el préximo capitulo ya que es el

cual nos ocupara en este estudio, posteriormente.

IV.2 EL NETODO DE SIMULACION.

Con objeto de corroborar si al prescindir de las diversas fuentes
de variacidn referidas se invalidaba el resultadoc obtenide con la
utilizaciéon del Método Bésico, se elabord un segundo método de andlisis,
mucho mds detallado, el cual consiste en simular las operaciones de un
puerto en computadora. Este matodo no solamente exige la recopilacién vy
el andlisis de datos (igual que el método basico), sine ademas wuna
comprension légica de las decisiones en gestidn que influyen en el
funcionamiento dptimo del puerto.

Tales decisiones pueden encontrarse en el sistema de prioridad
seguido en la asignacien de buques a las p;estos de atraque, en la
eleccidn entre las horas extraordinarias o la asignacidén de una segunda
cuadrilla a una misma escotilla para descargar en una embarcacién
alterna atracada al lado contrario del muelle para acelerar las
operaciones (comunmente estc no es prdcticado en México), etc.

Una vez construido el <{(modelo>> de simulacidn de un puerto, debe
ser ensayado cuidadosamente antes de ser utilizado como método de

anklisis de operaciones portuarias. Esto se consigue tratando de
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reconstruir el funcionamiento del puerto durante un periédo anterior vy
comparando los resultados de la simulaciénj se tienen que analizar
aspectos tales como: tiempo de permanencia de los buques en el puerto,
la tasa de ocupacion de los puestos de atraque, las caracteristicas del
flujo de mercancias a traves de los almacenes de trdnsito, etc.

De este modo, una vez establecido el modelo preciso del puerto se
pueden realizar experimentos basados en este para descubrir los efectos
que podria sucitar la introduccién de cambios fisicos u operativos en un
puerto verdadero.

Por ejemplo para determinar si cierto almacén de trdnsito
representa O nNo un estrangulamiento para un mayor movimiento de
marcanc{as en el puesto de atraque, se pueden comparar el movimiento
logrado en un almacén existente mediante un almacén mayor. 5i 1la
ampliacién dael almacén permite un mayor movimiento de mercancias en el
modelo, mllo significa que la presente dimensidn del almacén esta
frenanda el movimiento Yy constituye, por consiguiente un
estrangulamienta.

Después de experimentar el método de simulacion se hace el andlisis
para determinar si se requiere aumentar temporalmente el movimiento de
mercancias, se puede incrementar la capacidad de cualguiera de los
elementos del puesto de atraque, siempre gque se este dispuesto a pagar
un precio. Recordando el ejemplo de la tuberia, es como si esta
astuviera hecha de un material flexible de tal forma que un aumento de
la presiodn pudiera producir un ensanchamiento en el punto mas estrecho.

’ Haciendo una compararacion, el método de simulacidn es un  elemento
mucho més eficaz que el método basico ya que puede utilizarse para
investigar aspectos operativos que no son cuantificables por medio del

metodo bésico, tales como la forma de explotacidn de los recursos o la
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medida en que las instalaciones necesitan un exceso de capaEidad con la
finalidad de evitar demoras excesivas en los periadus de maxima demanda.

En el desarrollo y aplicacién del método de simulacién se ponen de
manifiesto los siguientes aspectos significativos:

a) Dentro de las caracteristicas de un puerto, algunos detalles
relativamente menores tienen un efecto importante sobre el rendimiento.
Por tanto, un modelo general de simulacidn no puede ser usado en muchos
puertos sin someterlo con anterioridad a una adaptacitn considerable en
tada caso.

b) Las diversas caracteristicas del trafico afectan el rendimiento
y es importante especificar el tipo de trdfico y que sea de forma
realista. De no ser as{ la simulacidn puede perder todo intereés.

c) Como la exactitud depende de detalles relativamente menores, el
desarrollo de una simulacidén vdlida representa una tarea de importancia
mayor gue tiene que ser realizada con verdadero esfuerzo. La realizacidn
de un estudio de simulacidn de 1las operaciones de un puesto de atraque
podria representar hasta cinco afios de trabajos de especialistas, ademas
de un aporte apreciable de alta direccién, trabajos administrativos vy
tiempo de utilizacion de un ordenador.

Desarrollando la simulacidén en un puerto determinado obtenemos una
ventaja adicional que no debe subestimarse. Esto es: un  minucioso
andlisis logico a que debe someterse una vy uéra: operaciones, aunque la
simslaciéon no se lleve a cabo nunca, pero a pesar de esto para prever
lag cansecuenciags de los cambios.

En dicho andlisis habran de establecerse los abjetivos de las
distintas operaciones y podran identificarse los métados irracionales o
ineficientes en funcidn de wuna valoracién completa Y objetiva.

Precisamente duratite esta fase se ponen de manifiesto algunas de las
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influencias mds reveladoras sobre el rendimiento. Asi, por ejemplo, se
revela o se hace notar que la rotacidn de los buques no se produce en el
plaza mucho mds largo que determinan los agentes navieros, o que el
tiempo muerto de las cuadrillas no suele deberse principalmente a causas
tales como la lluvia o la lentitud de 1la puesta en marcha, sino
simplemente a la interferencia de otras actividades en el muelle, que
podrian eliminarse mediante un control sobre el terrena.

8in embargo,lo que se desprende de las anteriores conclusiones es
que la aplicacion del método de simulacidn no es una tarea que se pueda
emprender & la ligera. Llos datos y la experiencia técnica que se
requieren para construir un modelo realista de Bimuiacion hacen que este
método esté fuerd del alcance de la mayoria de los puertos de los paises

en desarrollo.

IV.3 EMPLEO DE LA SIMULACION.

a) Para ver el modo de incrementar la eficiencia de los puestos de
atragque en la actualidad, o para predecir las problemas que pueden
surgir en el futuro con las modificaciones del trdfico, es
verdaderamente Util poder calcular los efectos que sobre el rendimiento
de laos puestos de atrague pueda tener cualquier modificacidn de las
condiciones de funcionamianto. Esto resulta dificil de llevar a cabo por
multiples razones, como son:

{> Las condiciones en el puerto cambian sin caesar, a veces lenta vy
a veces ripidlmnntn, pero siempre en combinacion de modo que un
daterminado buque con una determinada carga no podrd ser atendido en
forma exactamente igual en dos dias distintos.

{1) Aun cuando el trdfico no aumente ni esté sujeto a variaciones
cfclicas, los bugues y la carga que crean la demanda de saervicios
portuarios nunca ase rqpltgn exactamente.
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{¥{) Con frecuencia, un cambio propuesto se refiere a los
procedimientos de adopcidn de decisiones y no se dispone de datos
precisos, ni siquiera sobre sus efectos inmediatos; por ejemplo, la
aplicacion de una nueva norma de prioridades para el atraque de los
buques o la prohibicién de efectuar entregas directas durante los
periddos de madxima actividad de los muelles.

bh) Por tanto, cabe aclarar, que un andlisis del rendimiento de los
puestos de atraque basado en la hipodtesis de que los modelos generales
de compertamiento, expresados en términos nimericos, seran siempre los
mismos, resultard errdneo.

¢) El método mds seguro e instructivo de evaluar los efectos de los
cambios introducidos en un puesto de atraque seria el de llevar a cabo
egos cambios con cardcter experimental a efecto de observar las
consecuencias. En general esto no puede ser posible ya que se requierms
tanto de una gran inversidn econdmica como de tiempo, de modo gque una
posibilidad mis aceptable seria el construir un modelo del puerto en el
cual e lleven a cabo dichos experimentos., Si es posible hacer que el
comportamiento de un modelo de simulacidn en el que estdn representadas
todas las caracteristicas importantes de un puesto de atraque se ajuste
a lo que sucederia en la realidad,considerando las variaciones del ritmo
de trabajo y del trafico as{ como los cambios en las pautas de
comportamiento inducidos por diferentes normas de decisidn. As{ pues, el
modelo podrd utilizarse para dichos experimentos.

d) Lo bdsico de la simulacidn es que el rendimiento global de un
sistema, es el resultado de cambios repetidos en el mismo, realizados
por un numero limitado de actividades independientes. Estas actividades
pueden ser descritas de una manera fdcil, mids sin embargo dan lugar a

situaciones comple jas debido a la continuidad, la gran frecusncia o la
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variabilidad de las interaceciones. Calculando 1los pequeros cambios
provocados por cada una de las interaccicnes es posible examinar el
desarrollo de todo el sistema. Por ejemplo, el atraque vy la salida de
los buques son actividades independientes, y la actuacién de cada buque
estd basada en la situacién del buque y la del muelle. No obstante en un
puerto con todos los puestos ocupados, el horario de atraque viene
determinado por el horario de salidas, ya que cada buque que llega al
puerto tiene que esperar a gue otro salga, y para sSaber el tiempo de
espera de cada buque es precisc ver lo que tardan 2#n salir los buques
que le han precedido. El1 gran nomero de cdlculos repetitivos hace que la
simulacién sea un proceso muy laboriosoj en la mayoria de los casos
habr4 que emplear una computadora electrdnica para que el esfuerzo sea
rentable.

®) Cuando se construye un modelo de simulacion el ob jetivo
primordial es el de medir el rendimiento del puerto en una serie amplia
de circunstancias distintas. Una vez que se hace esto, resulta sencillo
efectuar experimentos como si &2 tratase del puerto verdadero a fin de
estudiar las consecuencias de diversas estructuras de trdfico, distintos
métodos de explotacidn y distintos planos de inversian. La eficacia del
comportamiento de un puerto en un cierto periddo establecido puede
apreciarse examinando ciertas medidas de rendimiento registradas durante
ese periddo, de las cuales la mas importante suele ser 1la de costos
generados. Adicionalmente, cuande llega el momento de efectuar los
célculos de comportamiento es facil identificar las causas de los
wstrangulamientos o pérdidas de rendimiento y cifrar su importancia
relativa.

f) Adicianalmente, los beneficios que pueden obtenerse con la

simulacién no se ven 1limitados por las medidas obtenidas sobre el
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comportamiento del puerto. Cuando se construye un modelo de simulacion
es necesario examinar detalladamente la manera en la cual se llevan a
cabo las actividades y cudl es su ldgica interna. Oe esta manera se
comprenden mejor las ventajas relativas de los diversos métodos de
trabajo, se ponen de relieve las incoherencias de politica, as{ como las
pasibilidades de mejoras, y se destacan factores importantes a los que

daeberia prestarse mayor atencién en el control operacional.

1V.4 ELABORACION DE UN MODELO DE SINULACION.

a) Aunque la simulacidn no requiera de mayores problemas para
comprenderse, existen muchas maneras de aplicarla y no siempre resulta
fAcil elegir entre ellas, La diferencia fundamental entre los distintos
mé¢todos es el nivel de detalle gue suponen; las principales ventajas de
trabajar con niveles de detalles muy generales o muy precisos se
cansideran en el siguiente cuadro (cuadro 4.1).

En la practica el nivel elegido oscila entre ambos extremos vy se
selecciona teniendo en consideracidn las medidas requeridas, el grado de
exactitud que s# desea y los limites que imponen las condiciones
financieras y los datos disponibles.

b) Para aplicar un modelo de simulacion en un puerto ase debe
establecer en funcidn de dos pardmetros significativos que sont

Primero, evaluar las dificultades que entrafia establecer un modelo
significativo; segundo, utilizar dicho modelo para estudiar el puertc e
identificar relaciones generales que sirvieran para destacar cualesquier
detalle sobresaliente de los resultados obtenidos con el método bamico
descrito anteriormente.

. ¢) En vista de que en las actividades simuladas se cuenta con la
plenificacién del trabajo y la utilizacién de las instalaciones, que

varian segin el puerto de que se trate, es indispensable que la
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simulacién se base en un sdlo puerto. Esto no significa en lo absolutn
que lné resultadog no sean de interws para otros puertos mds sin embargo
la interpretacion tendra que hacerse con gran cuidado.

d> A pesar de gque el modelo toma en cuenta la mayori{ia de las
caracteristicas del comportamiento del puerto en estudio, no se le puede
emplear para lograr resultados concretos para todos los puertos, y el
método no puede emplearse a ningun otro puerto sin ampliar la légica del
modelo a fin de incorporar las caracteristicas especiales del puerto de
que se trate.

Se ha comprobado que algurios aspectos de la organizaciéon de los
distintos puertos, como por ejemplo la forma en que se superan las
interrupciones temporales del trabajo mnormal, tienen una influencia
decisiva an el rendimiento de los puestos de atraque y por ende, en su
capacidad.

@) El nivel de detalle adoptado se considera #1 minimo que permite
obtener informacidén constructiva sobre los principales factores que
afectan el movimiento de mercancias en los puestos de atraquei sin
embargo cabe decir que aun subsisten algunas preguntas a la que no se
puede responder con el modelo establecido. Una ampliacion que
comprendiera un mayor detalle exigiria un volumen mayor de datos que el
disponible acerca de las operaciones presentes, y scbre todo futuras, de
la mayoria de los puartos. Asi 'mismo las caracteristicas del modelo
aplicables a la mayori{a de los puertos perderian practicamente toda

significacion.
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cuadro 4.1

consideraciones sobre el nivel de detalle en la simulacidn

Consideraciones

Nivel de detalle

General

Preciso

Ventajas.....

Inconvenientes.

Posibles
razones para
rechazar el
método

1.Modeloc de desarrollo
sencillo

2.Preparacidn facil de
los datos

3.Resultados aplicables
generalmente

1.Supuestos muy generales
que pueden no ser vali-
dos,en particular en
diferentes condiciones
de funcionamiento

2.lLas implicaciones de
los supuestos son poco
claros y dificiles de
evaluar

3.Los resultados no pueden
dar detalles

1.los resultados no son
concluyentes e inclu-
S0 no son validos

1.Los supuestos baasicos

son simples y claros

2.Los resultados tienen
mayor_ detalle

1,La preparacién del
modelo es laboriosa

2.Los resultados tienden
ser especifitos y por
tanto hacen falta

varias repeticiones
para abarcar toda la
gama de posibilidades
3.8e necesita una gran
cantidad de datos

1.Demasiado costoso

2.Muy pocos datos
disponibles

/) El caso de que un administrador utilice

log resultados de

simulacidn a menudo a considerar ésta como un proceso ininteligible

da unas respuestas que han de aceptarse o rechazarse

como articule

1a

que

de

fa, es evidente que esta actitud es equivocada, ya que una simulacion no

puede ser una representacién directa de la realidad y

el usuario

sdlo

obtendra de ella el mdximo de beneficios =i tiene presentes el alcance y

las limitaciones del modelo que

basicos adoptados. Por tanto todas las copnclusiones deben

son

consecuencias

de los

con referencia al nivel de detalle utilizado.

En la

determinar, para

preparacion

de la simulacion
incorporaria a ella,
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la politica a seguir

en que se basan

supuestas

interpretarse
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diversas actividades que se sucitan dentro de lo que es el puesto de
atrague. Debe evitarse @l uso de datos empiricos, salvo para describir
las caracteristicas fundamentales de 1los puertos. Por ejemplo, la
productividad media por cuadrilla en el casno de una determinada
mercancia, empleando el material disponible y win interrupciones, se
considera una caracteristica del puerto. Por otrp lado el ndmero de
cuadrillas asignadas a un buque es consecuencia ldgica de la
disponibilidad de la mano de obra, las necesidades del buque y las
exigencias de otros buques. Por consiguiente, el rendimiento glcbal =e
datermina teniendo en consideracion el efecto de la aplicacidn constante
de la ldgica de la simulacién. Las consecuencias de los cambios en las
condiciones o en la politica de administracioén pueden medirse facilmente
sin necesidad de poner en duda los supuestos bisicos tan pronto como son
variadas las condiciones. MAs sin embargo cuando no es probable obtener
informacidn detallada se ha recurride a ciertos supuestos generales o
cuando el proceso no es justificado por su influencia sobre el
rendimientoy asi se ha procedido, por ejemplo en la entrega de
mercancias por parte del almacén.

@) Un punto que requiere atencidn especial e la especificacidn de
la légica que rige las operaciones efectuadas bajo presidn. S5i no existe
presion de ningin tipo sobre algin elemento en especifico del sistema,
no es preciso organizar las operaciones para lograr la productividad
midxima. En cambio al aumentar la demanda la estrategia operacional dabea
revisarse continuamente ya que @5 necesario mejorar la eficiencia de
esas operaciones. Por ello debe incorporarse al modelo 1; estrategia
pertinente para que los resultados obtenidos sean de valor real.

h) Puede llegar el momento en que la demanda sea tan considerable

en algunos puntos del sistema de puestos de atraque que las decisiones
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operacionales dejen de ser sistematicas y tenga que recurrirse a
cualquier otra maniobra gue permita atenuar los problemas a corto plazo.
Cuando se llega a esto, los resultados de la simulacién dejan de ser
tonfiables, aunque el diagndstico de las causas de las dificultades sea
probablemente exacto, En este caso la utilidad principal de la
simulacidn es la identificacidn de los cambios que son necesarios para

evitar gue en algunos elementos del sistema surjan estrangulamientos.

1V.8 APLICACION DE LA SENULACION.

2) Existe una variedad de aplicaciones de un modelo de simulacién
con un cierto nivel de detalle. Por ejemplo, puede wutilizarse para
estudiar los beneficios que cabe esperar de diversgs planes de inversion
0 para examinar los problemas que plantearian las diversas estructuras
de trafico posibles. Sin embargo en muchas ocasiones las respuestas sélo
serdn simplemente versiones un tanto mds precisas de las que pueden
obtenerse con métodos mds sencillos; de hecho esa precisiéon puede ser
falsa si existen incertidumbres en cuanto a los datos utilizados.

b) Resulta interesante aplicar el modelo para estudiar los efectos
de las variaciones a corto plazo del trdfico, que no son faciles de
medir por otros medins, Yy para examinar los cambios dinamicos del
procedimiento que ocurren en el funcionamiento de los puestos de
atraque, Por ejemplo, el numero de puestos de aAtraque necesario es mayor
cuando la distribucién de la llegada de budques y de las operaciones de
carga es variable que cuando no variay resulta dificil evaluar
matemidticamente el numero mas adecuado de puestos de atrague.De hecho la
evaluacion llega a ser mas dificil cuando la complican aun mids los
ca%bins en el comportamiento del pumsrto y de los buques en los periddos
de mdxima actividad, pero la simulacion permite obtener rapidamente las
respuestas. Las variaciones a corto plazo del comportamiento en los
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puestos de atraque origina andlogos problemas de medicién en lo que
respecta tanto a la capacidad de los almacenes como a la. de las vias
férreas y del material de carga Yy descargaj esas capacidades estan
interrelacionadas, puesto que un exceso de capacidad en un sectar puede
aliviar los problemas causados por la falta de capacidad libre en el
otro. También puede citarse otro ejemplo: la manera en que las
instalaciones portuarias se utilizan dindmicamente esto es, cuando las
decisiones influyen en su eficiencia, tales como la eleccién de los
puntos de atraque, la reorientacidn de la carga para que viaje por vias
mas costosas, las variaciones de 1; intensidad del trabajo en el buque
pueden estudiarse faAcilmente con %a simulacidén, perc no con atro método.

€) Aun  mads ° general, la eimulaciédn puede jugar un papel mas
importante, el cual consiste en identificar los detalles relevantes en
una situacién determinada. Cuando se han determinadoc esos aspectos se
pueden pasar por alto otros factores y aplicar con toda confianza
métodos mas sencillos para efectuar otros estudios.

d) Tal vez el principal resultado que se obtiene de la aplicacion
de la simulacién es que se comprende mejor la importancia que puede
tener la flexibilidad an lo que respecta al puerto y al buque para
mantener constante el movimiento de mercancias en los puestos de atraque
cuando se dan condiciones adversas. En un principio se pensaba que las
variaciones de la corriente de trdfico exigian una capacidad
excedentaria en el puesto de atraque para no provocar estrangulamientos.
Pronto se constato que la flexibilidad en sectores tales como el uso de
los almacenes o la eleccidn de la intensidad de trabajo a bordo lleva
consigo la posibilidad de controlar las corrientes de carga para
utilizar de manera optima las instalaciones portuarias. El ejemplo mas

claro de ello es &l atraque de los buques. Es posible tener casi un 100%
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de ocupacidn de los puestos de atraque sin que tengan que hacer cola
muchos buques si, dando muestras de flexibilidad, se desvian los buques
para gque ciertos trabajos se efectUen fuera de los puntos de atrague
narmales.

@) Puede considerarse a la simulacién como una extensién del método
bdsico. Ya que permite apreciar 1la medida en que puede darse a
instalaciones como a los puestos de atrague, el material de carpa vy
descarga y un exceso de capacided con objeto de atender las variaciones
de trdfico y de trabajo., Las medidas requeridas varian sagin los
puertos, pero siempre y cuando se adaopte una actitud flexible el exceso
de capacidad necesario cera sorprendentemente bajo. Para mejorar las
diversos pardmetros, la simulacién proporciona mas detalles sobre las
distintas mamneras de llevar a cabo las operaciones portuarias, tales
como la productividad y la utilizacidn de lus almacenes, Sin embargo, en
un puerto en el que se manifiesten desequilibrins de capacidad entre las
distintas partes del sistema es probable que no se justifique 1la

simulacion como medio de diagnédstico de problemas.

IV.6 LINITACIONES DE LA SINULACION.

@) Tanto la preparacion como el uso de la simulacion resuvltan
costasos. Una simulacidn basada en el conocimiento total del
comportamiento real resultaria totalmente inGtil y por ello hay que
partir de un estudio a fondo del comportamiento del puerto. As{ pues, el
establecimiento de una simulacidén depende de una definicidn exhaustiva
de las relaciones importantes, seguida de un trabajo considerable de
programacion en computadoras. MAs aun la simulacion no puede utilizarse
'ih preparar minuciosamente los datos relativos al trafico, de 1o cual
@% preciso ensayar conjuntamsnte el modelo y los datos durante un ciertao
pericdo antes de poder confiar en los resultados.
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L) Asi pues, un proyecto gque requiera de una simulacion detallada
de un puesto de atraque puede necesitar cinco afos—hombre de analistas
especializados en la simulacién de puertos, ademds de la participacidn
permanente de la administracion portuaria. De por s{ esto ya representa
un gran esfuerzo, Ademds hay que tener acceso permanente a una
computadora de gran capacidad.

¢) §i se acepta el gran volGmen de trabajos y de datos detallados
que se requieren, hay muy pocos elementos del comportamiento de un
puesto de atrague que no pueden determinarse utilizando el método de
simulacién. Sin embargo,muchas veces esos métodos no dan resultados
satisfactorios, frecuentemente porque, para evitar el tener que entrar
an detalles, se hacen supuestos qu; no sa pueden justificar. Dado que el
método ws complejo, e@sns supuestes pueden pasar inadvertidos para todos
menos para el analista gue construye el modelo, de manera que no san
puestos aon tela de juicio por el adﬁinistrador que wutiliza los
resultados.

Cuando el funcionamiento del modelo se basa enteramente en normas
légicas y no en cuestiones estadisticas, no debe registrarse un

comportamiento incoherente sn ninguna circunstancia.

IV.7 UTILIZACION DE LOS METODOS DE OPERACION.

Concluyendo con ciertas observaciones nos damos cuenta que a pesar
de las limitaciones que se presentan en lo referente a los métodos  de
andlisis de operaciones, el método bdsico sigue siendo probablemente el
instrumento mds practico para identificar las causas de la congestidn
portuaria, y no sdlo de las existentes, sino también de las que habran
de aparecer a medida que aumente el trafico. Se trata sin duda, de wun
metodo mas racional que ®)l Sistema empirico tan ampliamente utilizado en

la actualidad. Dada la simplicidad del método, su aplicacién deberia ser
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posible con el personal actualmente disponible en los puertos.

Como se ha sefalado anteriormente, la utilizacién de los métodos
que se han desarrollado exige un cuidadoso andlisis de los datos
relativos a los puertos. No obstante; las estadisticas que se recopilan
en los puertos son insuficientes y no constituyen una base adecuada ni
para evaluar sus necesidades en cuanto al desarrollo ni para asegurar la
utilizacidn de los costosos bienes de equipo.

No se considera que los métodos establecidos puedan sustituir una
buena administracison sino que mas bien podrian constituir un valioso
complemento de los esfuerzos de unos buenos administradores. Se estima
también que el conacimiento de los métodos, el objetivo que persigden y
la direccidn del anadlisis, podria conducir incluso sin una aplicacién
rigurosa a una mejor comprensidn, y por tanta a una mejor administracidn
de las operaciones portuarias. Concretamente, la experiencia en la
aplicacidn de estos métodos podria ser un elemento valioso en la
formacidn de futurns administradores de puertos ys que pone de
manifiesto la importancia de las relaciones existentes entre los
distintos elementos de un puesto de atraque.

Un problema de explotacitn, es el Incremento del movimiento de
mercancias en los puestos de atraque. Ahora bien, como estd creciendo el
trdfico de la mayoria de los puertos, se podria demorar la necesidad de
nuevas inversiones aumentando la capacidad de los atraques existentes.
En las paises desarrollados, los adelantos tecnolégicos en la
manipulacién de la carga a granel y unitizada han eliminado
practicamente la necesidad de instalar nuevos muelles de carga
ichcionada. En realidad muchas instalaciones han quedado ociosas. Lo
ocurrido en los paises desarrollados en los afos de 1940 puede repetirse

perfectamente en los pa{ses en desarrollo en los préoximos afos, si
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:ontinﬁan las actuales tendencias. Asi pues si se aplazara por algunos
afos la necesidad de invertir en nuevos muelles, se padria evitar para
siempre que surgiera la necesidad de efectuar tales gastos, por lo menos
en lo que se refiere a muelles de carga fraccionada. En tal caso, al
resolver un problema de explotacidn se habria encontrado una solucidn, a

decir verdad, la solucidn dptima a un problema de inversidn.
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CARTULO QNGO
-DESCRIPCION DEL METODO
BASICO



V.1, INTRODUCCION AL METODO BASICO.

Antes de abordar el presente tema tenemos que contemplar algunos
aspectos que nos serdn de utilidad para el mejor desempefic en el
desarrollo de este.

En el capitulo anterior se hace alusién a lo que es el método
bdsico en esencia, o sea, como esta comtemplado, desde que punto de
vista v como es el comportamiento del mismo en el estudio de un puerto.

Ahora bien, ya que hemos visto las generalidades que en este método
se contemplan daremos paso a una serie de conceptos de los cuales vamos

a disponer para poder auxiliarnos #n el andlisis del método mismo.

V.1.4. MOVIMIENTO DE MERCANCIAS EN EL
PUESTO DE ATRAQUE.

Se define el movimiento de mercancias en el puesto de atrague como
el nGmaro total de unidades que en un determinado puesto o grupo de
puestos, se trasladan en un lapso dado de un modo de transporte a otro.

Este concepto es de importancia fundamental para el método basico,
cuyo propésito es determinar la capacidad actual Fe un puesto de tipo
corrientes para carga gensral y evaluar la cantidad adicional de
mercancias que podrian manipularse si se introdujeran modificaciones en
los métodos de trabajo y en la organizacién o se efectuaran peqgueRas

inversiones para crear nuevas instalaciones o mejorar las existente.

V.1.2. ESTUDIO DE LOS PUNTOS DE ESTRANGRILANIENTO.

Entre los principales supuestos del método bisico se cuenta el
hacho comunmente chsarvado de que los diversos elementos del sistema de
un puesto de atraque tienen rendimiento diferente y distinta capacidad
potencial. Cabe establecer una analogia con una tuberia compuesta por

segmentos de diferente calibre, por la que circula un ligquido. En tal
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caso, la capacidad de la tuberia se limitard a la del segmento de menor
calibre. Del mismo modo, la capacidad de un puesto de atraque se limita
a la de aquel de sus a@lementos que tiene menor capacidad.

El métgdo bdsico tiene por objeto determinar el rendimiento real vy
la capacidad intrinseca de cada elemento del gistema del puesto de
atraque, con el propésito de identificar los elementos que tienen menor
capacidad. Posteriormente, a medida que aumente la demanda, serd posible
elaborar un programa destinado a incrementar el mevimiento de mercancias
en el puesto de atraque aumentando la capacidad de aquellos elementos
que, entre los que componen el sistema, tienen wuna capacidad mas
reducida.

Tres conceptos fundamentales del meétodo bdsico son, los siguientem)

LA CAPACIDAD INTRINSECA
EL RENDIMIENTO REAL DE UN ELEMENTO DEL SISTEMA
EL MARGEN

Capactdad Intrinseca = Rendimiento Real + Margen

La ex‘lltenctl del margen se debe a una disminucién de la demanda vy
a interrupciones causadas por otros elementos del sistema. Si se supone
que la escaces de la demanda procede de una situacion transitaria o
Vexcep:iunal, ha de centrarse la atencisn  en las interrupciones
originadas dentro del sistema. Tales interrupciones son sumamente
comunes en los puestos de atraque para carga general.

Consisten principalmente en breves parturbacicones causadas por wun
wlgmento del sistema ®n el funcionamiento de otro. Otro ejemplo clasico
es @l de los causados por el sistema de entrega directa en el sistema de
manipulacién a bordo, como sucede cusndo los vagones o vehiculos de
carrstera no se colocan a tiempo bajo la grda y est4 debe esperarlos.
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V.1.3. RELACION ENTRE LA CAPACIDAD INTRINSECA,
EL MARGEN Y EL RENDIMIENTO REAL.

La relacién entre la capacidad intripseca, el mi}gen Yy el
rendimiento real no es de naturaleza estdtica. La figura 5.1 nos ilustra
el aspecto din&mico de dicha relacidén,

Relacidn entre la capactdad tntrinseca, el
margen y el rendimiento real,

Sttuacidn 2 Situacidn 2 Sttuncidn 3
Capac tdad
Capactidad
Capacidad Inetrinseca tntrinseca
tntrinseca Rendimtento
g Rendimiento real
real
Rendimiento
real
Figura 5.1
Il margen,

En todos los casos en que e#l rendimiento real sea muy inferior a la
capacidad intrinseca, sera fAclil satisfacer la demanda, incluso en 1los
momentos en que ésta sea excepcionalmente intensa. Si aumenta la demanda
respecto de un elemento del sistema reduciendo asi el mérgen. puede
ocurrir gque en algunos casos la demanda no pueda ya atenderse en los
pariddos de maxima intensidad. Serd pues, necesario obtener un mayor
rendimiento de ese elemento, lo que se logrard aumentando su capacidad
intringaca. Ello proporcionard nuevamente un mirgen qQue permitird que el
sistema pueda hacer frente una vez mds a la demanda, incluso tuando esta
alcance sy intensidad maxima. Ahora bien, no se puede aumentar la
capacidad intrinseca en forma ilimitada y probablemente 1llegard wun
momento en que el sistema, adn utilizando su plena capacidad, no podra

sequir satisfaciendo la demanda. Es mvidente que al llegar a este punto
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s0lo nuevas instalaciones podrdn proporcionar la capacidad intrinseca
necesaria. Gerfa muy dtil para los encargados de planificar el
desarrollo del puerto si pudieran prever, aungue s4lo fuera
aproximadamente, el momento y el nivel en que ello se producird, Tal es,
pues, otroc de los objetivos que se persiguen mediante la aplicacion del
método basico.

V.2. ANALISIS DE LA COMPOSICION DE LA CARGA Y DE LA VIA

QUE ESTA SIGUE EN EL. SISTEMA.

Antes de que pueda procederse a la cuantificacion de la capacidad
de los elementos de sistema, serd menester examinar tanto la composicidn
de la carga como la via que ésta sigue en el sistema,

Es necesario un andlisis de la composicidn de la carga a fin de
poder obtener una cifra del movimiento de mercancias en el puesto de
atrague que sea significativa.

Sdlo cuando se han determinado las categorias en que se clasifica
la carga y su importancia relativa, la cifra hallada para el movimienta
de mercancias se convierte en un indicador fiable del rendimiento.

Podemos observar qQue la carga puede seguir en los atraques vias

diferentes, que dependen de los siguientes factores:
— La naturalesa de las mercanctas
— Las necestdades del destinatario
— La estructura funcional del puesto de atragque
~ El reglamento del puerto
— La capacidad de los elemenios del sistema

Un diagrama de trdfico que proporcicne los datos sobre la demanda
relativa a cada elemento del sistema, serd, por supuesto, un instrumento
de méxima utilidad en la labor de planificacion que deben realizar las
administraciones portuarias. Un sjemplo de esto lo encontramos ilustrado
en la figura 5.2 que se encuentra a continuacién.
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Dtagrama de trdftco CPorcentaje)

Via Indirecta

Ststema de J
traslactidn
% Almacenamiento
al atre libre
x
Aqu“ Via Semidirecta

Bugue [3istema semidirecto]
x [

stemallVia Directa |-{Carretera]
de

T:’::ﬁ"' Ibtroclo al vagdn dTI
a bordo - Jerrocarril X
__[birecto al vehiculo]
‘|de_carretera %

Figura 5.2

Observamos en el diagrama del trafico comp se puede atender la
demanda de servicios durante un cierto per{odo. En el caso anterior
vemos como se pueden enfocar los servicios en funcién de porcentajes,
mds sin embargo también esto se puede definir desde el punto de vista de
tonelajes manejados en cada situacidn segin se presente.

Este diagrama de demanda de servicios no indica la demanda real de
servicios de cada elemento del sistema, sino tan solo de que manera el
conjunto del sistema hizo frente a una demanda dada vy el vollmen de
trabajo exigido de los diferentes elementos que lo componen.

La estructura funcional del puesto de atrague y la capacidad de
cada elemento del sistema creardn una disparidad entre la demanda rTeal
de servicios y la demanda atendida. Cuanto mayor sea 1la demanda real
para ®l conjunto del sistema, menos corresponderd el diagrama a la

demanda real respectoc a cada elementa de aquél. No 5bstante. esa misma
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distorsion constituye una indicacidn de la existencia de un mi}gen en

los elementos del sistema.

¥.2.1 SISTEMA DE MANIPULACION A BORDO.

Un lugar preponderante es el que acupa el sistema de manipulacidn a
bordo, pues se desprande de la definicién misma del movimiento de
mercancias en el puesto de atraque, ese sistema se utiliza en todos los
£asos, cualquiera gque sea la via seguida por la carga. Comprende dos

operaciones netamente diferentes:

a) La operacidn de dezcarga
b) La operacidn de carga

Dicho sistema de manipulacién a bordo ocupa todos los
desplazamientos que se indican en las siguientes figuras (5.3 y G5.4)
para la operacion de carga y descarga, respectivamente. El método basico
no comprende un estudio de una labor de manipulacién propiamente dicha,
sino que presume que el tamafo de las cuadrillas es o¢ptimo para la
manipulacion de las mercantias que se cargan o descargan en cada caso.

Se puede obtener la cifra correspondiente al rendimiento real del
sistema de manipulacién a bordo mediante un andlisis de los registros de
la actividad portuaria.

Para esto se requieren, como datos inlciales los siguientes puntos:

- La productividad horaria por cuadrillaj

- La asignaciédn de las cuadrillasg

- La fraccién que representa cada categoria de mercanciasj

., = La mano de obra empleada.

Estas cifras de productividad bruta corresponden a las principales

categorias de mercancias se representa mediante hietogramas como el que

aparece en la (figura 5.5 ). En el método basico se utilizan los valores
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medios.

)
2)

TerLy

1)

e

a)

73

Figura 5.3

Fragmentactdn de la pila de carga en la bodega

Reunidn de la carge para formar una eslingada
Traslado de la eslingada hasta el pte de la escotilla
Enganche de la eslingada a la gria
Elevacidn de la eslingada a travds de la escottlla
Desplasamiento de la eslingada sobre la borda del bugue
Descenso de la eslingada al muelle ¢ a una embarcacidn
alterna
Desenganche de la eslingada —_
' [ .
= '
N2 '
—
Figura 5.4
Enganchs de la eslingeda a la gria

Elevacidn de la esltngada del muslle o de una embarcactdn
alterna

Desplasantento de la eslingada sobre la borda del bugue
Descenso de la eslingada a travds de la escotilla
Desenganche de la eslingada

Desplazantento de la eslingoda deade el pile de la
escottlla hasta el Lugar de estiba

Fraccionamiento de ta eslingada

Apllamiento de la carga en la estiba definittva
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Figura 5.%
Efemplo de un Hietograma de Productivtdad,

uoH media
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F 3°H
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a

el i
0 { T 1 1 X 1 J 1
< 14 15 i8 20 42 74 26 26 d2 34

Toneladas por hora-cuadrilla

A

Tamafo de la muestra:

Medias

Los datos relativos a la asignacién de cuadrillas también praoceden

del analisis de los registros axistentes.

V.2.3.1. CAPACIDAD INTRINSECA,

€1 método utilizado para calcular el rendimiento real puede
emplearse anora para determinar la capacidad 'intrinseca.

El concepto principal para el célculo de la capacidad 1intrinseca
del sistema de manipulacién a bordo se relaciona con la duracion de una
maniobra completa de la grua.

EL CICLO DE LA GRUA

TS KL MOVIMIENTO
BAsico

114



.

La capacidad intrinseca del sistema de manipulacidén a bardo es una

funcion de la duracidn media del ciclo de la grias

Capacidad Numdro de ciclos

intrinseca de de la grila Peso medio

mantpulacidn = intrinsecapente  x da la carga

a bordo posible Cpor cilclod
(por hored

* Es dacir, =in perturbaciones caqusadas por otros elementos del

stistena,

El ciclo medio que puede efectuar una groa o un torno cuando no hay
interrupciones causadas por otros elementos del sistema (y suponiendo
que el personal de bodega es el suficiente) depende de los siguientes
factores:

a) Las caracteristicas técnicas de la gria o del terne
(velocidades de elevacién y desplazamiento, movimiento
horizontal del gancho, etc.)y

b) El1 tiempo necesario para enganchar y desenganchar la
eslingada.

©) La distancia que debe recorrer la grua.

La duracién media del ciclo de la gria debe ser tal que puede
mantenerse durante todo el turnp. No se trata del menor tiempo posible.
Es @l ciclo que resulta de una velocidad de funcionamiento razonable,
teniendo en cuenta la fatiga y la necesidad de efectuar ajustes del
mecanismo elevador. Si se elige, por ejemplo, un ciclo de 3 minutos de
duracién, ello requiere decir que la gria puede efectuar 20 ciclos
completos por horas y 160 ciclos en un turno de ocho horas, incluso si

ha de cambiarse su emplazamiento durante @l turnc o se producen breves

115



interrupciones,

¥.3. SISTENA DE TRASLACION.

No tendria objeto evaluar a largo plazo el rendimiento real y la
capacidad intrinseca de todos leos elementos del sistema., En lo que ge
refiere al sistema de traslacion, por ejemplo, es mucho mas pertinente
estudiar el rendimiento y la capacidad a corto plazo. Salvo
circunstancias excepcionales como por ejemplo, cuando se trabaja a ritmo
acelerado para terminar la descarga de un buque, limitandose a depositar
las mercancias en la explanada del muelley cabe decir que el
funcionamiento del sistevma de traslacidn debe acompasarse a corto plaze
ton el de manipulacidn a bordo.

Al comparar la capacidad de manipulacién abordo y de traslacion, a
corto plazo,se pondrd de manifiesto alguna de las tres situaciones que
se ilustran a continuacién (Figuras 5.4, 5.7, 5.8 y 5.9 respectivamente)

las cuales puede explicarse por una causa bien determinada.

Relocidn entre el sistema de manipulactdn a borde vy
el de traslacidn

Sttuacidn 1
Mantipulacion a

bordo Traslacidn
T
o Intrineeca
n
/
h
r Intrinseca

arsremsrer s § e R L P —y ol P 1}

Figura 5.6 4

¥, Conclusidn: El estrangulamiento se halla en el sistema de

trastacidn
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SITUACION No, x.

Existe un gran desequilibrio entre la reducida capacidad intrinseca
del sistema de traslacion y la capacidad intrinseca mucho wmayor del
sistema de manipulacién a bordo. La capacidad real de traslacien estd
tan préxima a la capacidad intrinseca como lo permiten las variaciones a
corto plazo de la demanda a que estdn sometidos los servicios
correspondientes, En esta situacidn, el rendimiento del sistema de
manipulacién a bordo viene totalmente determinade por el rendimiento
limitado del s}stema de traslacion. La conclusidn evidente es que el

estrangulamiento se halla en este Gltimo sistema.

SITUACION No, 2.

€n esta situacion, la capacidad intrinseca del sistema de
manipulacién a borde y la del sistema de traslacidn son aproximadamente
iguales. No obstante, el rendimiento real es muy inferior a la capacidad
intrinseca de ambos elementos. Evidentemente, deben existir razones para
ewplicar estas diferencias.

Un andlisis de las operaciones reales pondré de manifiesto, en tal
situacidn, las diversas interrupciones que pueden ser causadas por
factores ajenos a los dos elementos de que se trata, pero que inciden
considerablemente en [-1Y) rendimiento. Como ejemplo de tales
interrupciones cabe seXalar:

a) Los retrasos causados por el trabajo de los verificadores,
cuando la clasificaciton se lleva a cabo a bordo o en el almaceng

b) La i{nterrupcién del ciclo de traslacién mientras los vagones del
ferrocarril se colocan en el lugar indicado del muelley

c) Las perturbaciones causadas por las operaciones de entrega en
los sistemas de manipulacidén a bordo y de traslacion,
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Relacidn entre el sistema de manipulactdn a bordo
y el de traslacidn
Situactdn No, 2

Mantpulacidn
a bordo Trasiacion
r .
Intrinseca
z Intrd Esta di{ferencia
n depende de la
4 duractdn total de
interrupctionas
r Real Real

Figura S. 7
a2, El ma}gen a8 consecuencia da las (nterrupciones

SITUACION No, 3

Aparte de las interrupciones causadas por factores externos, que se
analizan en la situacién anterior (No. 2), puede ocurrir gque la
capacidad intrinseca del sistema de traslacidén sea superior a la del
sistema de manipulacidn a bordo. Mientras subsistan las interrupciones
causadas por otros elementos del sistema, esta diferencia de capacidad
intrinseca no se percibird. So6lo después de eliminarse el primer
estrangulamiento se pondrd de manifiesto el segundo, derivado de una
insuficiente capacidad intrinseca del sistem; de manipulacién a bordo.

No es probable que las tres situaciones descritas se den en la

. practica con la misma frecuencia.

Es de destacar que los dos problemas que se plantean los puertos
del mundo sont

a) La inferior capacidad intrinseca del sistema de traslaciéng

b) Las interrupciones causadas por otros elemantos del pistema.

En general, existen varios problemas a la vez y la situacion que
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ilustra la figura anterior es especialmente frecuente en los puestos de

atraque para carga fraccionada.

Relactidn entre el sistema de manipulacidn a borde
y el de trasloctdn
Sttuacicn No. 3

Hantpulacidn
a bords Traslacidn

jl: Intrinseca

CLa capacidad
tntrinssca de
mantpulacidn a
torde es (nsufi—
ctented

Intrinseca |- -

S PNION

~=~ Real mremieinissees | e R&2l

Conclusidn: El mafrgen se dabo a las interrupciones y a la
insuficiente capacidad del sistema de manipulacidn a bordo,
Figura 5.8

Relactidn entre ol ststema de manipulactdn a bordo
y @l de traslacidn
Un problema frecusnte

1 Hantpulactdn
a bordo Traslactdn

Insufictencia

: Intrinseca intringeca en el
sistema de tras—

n lactdn,

/

A Interrupciones

r

-~ Real -

Figura 5.9
Es necesario determinar la capacidad intrinseca a corto plazo del
sistema de traslaciéon de modo que pueda efectuarse una comparacidén con

el sistema de manipulacién a bordo. Para ello, conviena evaluar la
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capacidad horaria de traslacion.

Como es natural, la capacidad del sistema de traslacién estd
directamente relacionada con el tipo de equipo que se este utilizando vy
el procedimiento que se este empleando. Ha de evaluarse tal capacidad
para cada tipo de equipo y cada procedimiento utilizado. 53i en la carga
o descarga de un buque se utilizan diferantes tipos de equipo o
diferentes procedimientos, el cdlculo ha de basarse en una combinacién
de sus rendimientos (ya que de no ser asi existe el riesgo de que la
falta de homogeneidad del equipo de traslacion influya desfavorablemente
en la capacidad de este elemento del sistema y que la cifra combinada
arroje un resultado superior a la capacidad real).

La capacidad intrinseca de un procedimiento de traslacidn estd
determinada pors

a) La distancia que debe recorrerse;

b) El peso ecarreade en cada recorrtdo;

¢) La veloctdad del equipo de traslactdn;

> El tlempo nacesarto para carger y descargar las mercancias en el

equipo de traslacidn

La distancia que debe recorrerse estard probablemente sujeta a
amplias variaciones, No obstante, las administraciones portuarias deben
elaborar un {({diagrama de distancias>> que indiquen Las'quu correspondan
a algunos de los casos mas frecuentes. Como se jlustra a continuacidn en

la figura 5.10.

120



Distancias de traslacidn

s

[T ] 7 % o ]

Puesto de atrague Puesto de atrague
A Pussto de atrague c
B

. Corta: o m Bs y Ba
distancias frecuentes:; ltana: roo m Ay Cu
Larga: 200 m | As Yy C2

Figura 5,10

El peso acarreado en cada recorrido depende del peso de cada
eslingada (que difiere segin las diversas categorias de mercancias) y el
ntmero de eslingadas acarreadas en cada recorrido. La velocidad de
traslacion, se obtiens a partfr del rendimiento chservado. Eg
aconsejable que se hagan estudios de los tiempos de trabajo
correspondientes a la utilizacién de cada procedimiento de traslacion,
no sdéle con el propdsito de determinar la wvelocidad de ésta, sino
también de obtener informacién acerca del tiempo de inmovilizacién del
equipo de traslacion durante cada ciclo.

El tiempo de inmovilizacidn puede ser consecuencia de:

a) El hecho de gue la unidad tractora deba esperar mnmtentras se
cargan las mercancias en el equipo de traslacidn o se las descarga de
este,

b) El tiempo necesario para enganchar o desenganchar la unidad
tractora de las unidades portadoras,

En las siguiente figura (5.11) se podrd contemplar la forma de
pasar las mercancias directamente del buque a remolques vacios y, cuando
la unidad tractora retorna a la explanada del muelle, desengancharia de

los remolques vacios que trae y engancharla a los recién cargados. En
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cambio, en la zona de almacenamiento los remolques quedan enganchados a
la unidad tractora. Tanto 1los remolques como el tractor permanecen
inméviles durante el tiempo que se tardan en descargar las mercancias de
estos primeros. Por ello el equipo de traslacion y en especial la unidad

.
tractora permanecen improductives durante periodos prolongados.

Figura 5.11

Un grocedimiento de traslacidn

Ttempo de
tnmovut Lizacidn
8 minutos

Explanada del muelle: se desengancha la unidad tractora

Tiamoo ce
inmewilizseidn
1 momito

X

il Ml ]
T J

En el almace?u La unidad tractora permanece enganchada,

En la figura que se ilustra a ccntinuacidn (g 12}, podemos observar
un procedimiento diferente. Ya que en este caso, la unidad tractora se
desengancha de los remolques tanto en la explanada del muelle como en
los almacenes. La adopcién de este método tendrd probablemente efectos
de la mayor importancia sobre el tiempo de inmovilizacién. Es avidente
gue ello influird en gran medida en la capacidad intrinseca del sistema

de traslacidn.
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féigura 5.12
Otro procedimiento posible de traslacidn

Tiempo de
trmovtlisactdn
r minuto

Explanadn del muelle: Se desengancha la unidad tractora,

Trempo de
Inmovilitbeibn
& minutoe

X by s i, © s +

w

=] Pe— J/

Almacen: Se desengancha la unidad tractora

La capactidad tntrinsece del cicto de traslacidn (por horad

obtiens madiante la aplicacidn da la formula stgulenta:

Ty = W K C

en la cual Tr = capactdad intrinseca del ciclo de traslactdn
W s peso total acarreado en cada ciclo
€ = ninaroas de ciclos efectuados por hora

El valor de C estard dado por la formula:

1

S S
[T.‘-vr}

€ =
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. En la cual C = numeros de ciclos efectuados por hora
S = distancia de traslacion (metros)
Vs = velocidad de traslacién con carga
Ve = velocidad de traslacidn sin carga
M = nimero de minutos necesarios para cargar los

remolques

La capacidad intrinseca puede representarse mediante un diagrama
como el de la figura 5.13, Pueden prepararse diagramas andlogos para

diferentes distancias de traslacidn, como se muestra en la figura 5,14,

Rendimiento
total del ciclo
de traslacidén

(Ton/hora) + M= | man

Mz 3 min,
20 ¢+
15 4 M2 S Min.
10 ¢
54

{ Il i 1 Il i 1 1 1 s
[} 560 1600 1%00 2600 2%00 3600 3&00 M&OO kéOO 5600

Importaciones de carga
general

Distancia 200 m
Velocidad normal

Figura 5.13
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Oistancia : 50 metros Distancia: 100 metres
L 1) e T mAes

Imporiaci 3nes de
cargy gareral
A valogidrd normal

3
g

Rendimiento total

Peso acareesdo en cada cicy Peso 3carreado en eaoa ciclo

Cistancia: 200 meuos Distancia: 300 metros
unoar S metios

flendimisnto tatad
Randimisnto tomt

Pwso acarreado en caca ciclo Pesa searreado en eada ciclo

Figura 5.1u4

Eatos diagramas carwcen de escalas culnttiic_adas, pero adan asi son
de gran utilidad ya que de ellos sa puede extraer diversas conclusiones,
como por ejemplo la siguiente:s

Cuando un cambto en el procedimiento de (raslacidn reduzca ol
tiempo de inmovilismacidn de 8 minutos a I minute, el qumento de la
capacidad de traslacidn serd tanto mayor cuando menor sea la dtstancla
de traslacidn,

Tales diagramas constituyen tan sélo una seleccidn de las series
posibles de diagramas que pueden prepararse. Corresponderd a la
administracion del puerto decidir qué factores del ciclo de traslacién

requieren un estudic un tanto mas profundo. Aquf solo se contemplard e
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indica‘ré algunos modos sencillos de analizar una actividad tan compleja
como @s la traslaciéon de la carga desde el buque hasta el lugar de
almacenamiento.

Para la planificacién de actividades cotidianas puede ser de gran
utilidad preparar una serie de diagramas que permitan determinar la
asignacidn optima del equipo de traslacién en condiciones de trabajo

dadas,

V.3.1. SISTEMAS REGULADORES.
V.3.1.1. EL ALMACEN.

La capacidad intrinseca del sistema de almacenes depende de 1lps
siguientes factorest
a) La combinacion de mercancias con que se cuenta en los
almacenesy
‘b) La capacidad intrinseca con que se cuenta en los almacenes
del puertog
c) El tiempo de permanencia de las mercancias en los

almacenes.

V.3.1.2. COMBINACION DE MERCANCIAS CON QUE SE CUENTA
EN LOS ALMACENES.

A partir de una muestra de manifiestos de buques, de listas de
cargamentos y de libros de 1los verificadores, puede determinarse la
combinacidn caracteristica de las mercancias a almacenar, con la
relacion volumen/peso (que no @5 otra cosa que la densidad del producto)
correspondiente.

V.3.1.3. CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO EN LAS INSTALACIONES
DEL PUERTO.

La capacidad de almacenamiento en las instalaciones del pusrto

depende de cuatro factores importantes, como sont
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a) La superficte dtspontbl‘e para el almacenamiento, que ecomprende
la superficie total de la 3ona, con excepcidn de los espacios destinados
a pasillos, oftetnas, puntos de control aduanero e instaleciones para el
personal,

Esto es un calcula sencillg, aungue puedan surgir algunas
dificultades para determinar el espacio Qque ocupan normalmente los
pasillos =i no existe un esguema preciso de displ;sil:idn de los
almacenes. ‘

&) La altura de cpilamtento. 4 partir de la observacidn de alturas
caracteristicas de las ptlas en diversos esp;xctas de almacenamtiento, es
postble conocer esta altura,

Para calculir la capacidad de almacenamienton, se supone dque las
pilas tienen una altura de 2 metrosy, lo que constituye un valor
intermedio santre el de la altura.de las pilas mds comunes, que oscila
entre 1.75 y 2.00 metros, y la del gran numero de pilas que exceden de
3.5 metros.

¢) La denatdad de laa mercancias; calculada en funcidn del voliumen
y el peso de las mismase,

d) El ajuste por espaclo perdido, d.erluada- de las observaciones

directas de las de al tento, No obsatante, este valor

dependerd de la calidad de la mano de obra y otros factores,

Capacidad de
almacenamiento =

stmul tdneo de

una aona
Densidad de
Superficte dis- Ajuste por Altura de apt— la cgrga en
ponidle para el x espacio x lamtento ca— x Cft /Ton)
almacencmiento perdido racteristica T3%. 32
M D

# Hay gue dividir por 35.32 para convertir las unidades de medida

inglesa en unidades métricas.
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Aqui 'lo anterior serd tratado de la siguiente maneras

Capac tdad de Superficie Coeficiente Denat
Almocenantento = Total x de capactdad x (TonvsN )
Simul tando > dett

En este caso la densidad serd la media poderada de todas las
mercanci{as almacenadns en la gona de que se traote,
Y el coeficiente de superficie Jdtil estara dado como a continuactdn

se enuncia,

Suparficte
Coefictente de vttt
Superficie - —
Ueit Superficte
Tetal

V.3.i.4. EL TIENPO DE PERMANENCIA DE LAS MERCANCIAS
EN LOS ALMACENES.

En la mayori{a de los puertos la informacién relativa al tiempo de
permanencia de las mercancias en las zonas de almacenamiento <e halla
dispersa en diferentes registros: puede existir, por ejemplo, unoc para
la fecha de entrada, uno para la de entrega vy, en algunos casos, un
tercero en el que se indica el dia del despacho en aduana.

Por lo anterior,vemos que con la gran disparidad o variedad de
datos tenemos que enfocarnos hacia alguno, que a3 nuestro juicio sea
confiable, ya que el valor que interesa en esta parte del andlisis es el
tiempn real de permansncia de las mercancias en la zana de
almacenamiento, desde ®l momento de la entrada hasta el de la entrega.

A continuactdn veremos el cdlcule de la capactdad (ntrinseca a

largo plazo de las zsonas de almecenamiento,

Capactdad intrinsecc Capac idad de 365
a largo plaso de la = almacenamtento x
sona de simul tdneo Ttempo medio de trdnatto
almacenamiento de las mercanc{as alma—
ce
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Ahora vemos que en iuncibﬁ de la formula anterior, si alteramos el
tiempo medio de transito de las mercancias se@ modifica sensiblemente la
capacidad intrinseca a largo plazo de las zonas de almacenamiento, EL
aumento de la capacidad intrinseca debido a una reduccién del tiempo de
trénsito serd tanto mis importante cuando menor sea ese tiempo
imicialmente., Si es muy breve, la reduccién de un sdle dia puede aportar
una ventaja apreciable cuando el espacio de almacenamiento es

insuficiente.

V.3.1.8, ALMACENANIENTO AL AIRE LIBRE.
El cdlculo de la capacidad de las zonas de almacenamiento al aire
libre ws andlogo al aplicado en el caso de los almacenes Yy los

cobertizos.

V.3.2. SISTENA SENIDIRECTO. .

El cdlculo de la capacidad de almacenaniento del sistema
semidirecto no plantea problemas especiales; se aplica el mismo
razonamiento que en los casos anteriores de los sistemas de
almacenamiento mencionados. Por definicidon el tiempo de transito «se
limita a un lapso muy breve, generalmente menor de 24 horas. FPor tanto

la capacidad intrinseca del sistema semidirecto equivaldra a:

Capacidad de almacenaniento x 365

Mias sin embargo, la capacidad intrinseca del sistema semidirecto
podria presentar tedricamente un mirgen considerabla que no seria
posible utilizar en la prictica. Ya que es probable que si se utilizase
diariamente la capacidad total del sistema semidirecto, no podria
disponerse de los camiones o vagones necesarios, lo que a su vez
conduciria a un incremento en el tiempo de transito, que pasaria a ser
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muy superior a 24 horas.
De este modo el sistema semidirecto cambiaria de cardcter y se

convertiria en un sistema indirecto.

V.3.3. SISTENA DE ENTREGA.
La capacidad intringeca del sistema de entrega para cada tipo de

zZona de almacenamiento resulta de la siguiente ecuacidn:

Dt =n xdp x h

En la cual Dt = capacidad intr{nseca diaria des entrega
n = nimero de puntos de entrega
dp = rendimiento horarto por punto de entrega
h = nuimero de Aoras diarics durante las cuales

se efectuan entregas,

8i bien la capacidad intrinseca del sistema de entrega constituira
a largo plazo un indicador uUtil de cualquier desajuste con la capacidad
de los sistemas reguladores, interesa principalmente para efectuar
comparaciones a corto plazo con la demanda real relativa al sistema de

entrega.

V.3.4. SISTEMAS DIRECTOS.
Los sistemas directos

buque/vagén de ferrocarril,

buque/vehiculo de carreteray

Estos ‘sistemas mencionados se encuentren en gran medida bajo
control externc. Para comprender ampliamente a estos sistemas, es puas
menester analizar el sistema general de transportes, del cual el puerto
constituye sdlo una parte.

Un andlisis detenido del comportamientoc de los sistemas directos
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puede permitir determinar un valur que cabe considerar proximo al de la
capacidad intrinseca.las cifras del rendimiento real de las operaciones
de descarga y carga directas pueden obtenerse a partir de datos
estadisticos.

En aquellos puertos en los cuales existe un sistema ferroviario
interno, serd tal vez posible, tras c¢ierta labor de investigacién,
determinar con mayor precisién la capacidad intrinseca a largo plazo de

ase sistema.
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vi.1.
El Método Basico como ya fue
a utilizar en este capitulo,

programas que fueron

aplicacién.

A continuacion se enlista el
Real y la Capacidad Intrinseca en

aplicacidn del Método Basico.

realizados

APLICACION DEL METODO BASICO.

descrito es el elemento o herramienta
ello nos auxiliaremos de unos pequeRos

especialmente para esta seccion de

Programa para obtener el Rendimiento

la fase de carga © descarga en la

* ‘PROGRAMA PARA OBTENER ElL RENDIMIENTO REAL Y LA CAPACIDAD
INTRINSECA EN LA FASE DE CARGA O DESCARGA EN LA APLICACION DEL
METODO BASICO®®

10
15
20
25
30
40
us
50
60
70
80
100
110
120
130
140
150
160
170
180

STAT CLEAR
M=0
PRINT ‘*RENDIMIENTO REAL’’

PRINT ** w Ton

BEEP 1:BEEP

PRINT *‘Ciclo m.s
L = FRAC(A)

F = LZ.60

H =« F + INT(A)

K = 60/H

JaK»*W

PRINT ‘‘REND. REAL
GOSUB 160

IF D > M THEN GOTO 4O

STAT LIST 1
END

STAT J,1
MaM+1
RETURN

**JUINPUT W
PRINT ‘‘NUMERO DE DATOS

’*3+INPUT D

Y53 INPUT A

432y *Ton/hr—cuad’’

Elaborado en una CASIO Personal Computer

FX-730P



El siguiente programa fue elaborado con la finalidad de obtener la

Capacidad Intrinseca y el Rendimiento Real en la fase de Traslacidn

dentro de lo que es el andlisis del Método Basico.

* *PROGRAMA PARA CALCULAR LA CAPACIDAD INTRINSECA EN LA FASE
DE TRASLACION EN El. METODO BASICO**

10
20
ao
Lo
50
&0
&5
70
a0
a3
as
20
110

BEEP

PRINT *‘CALC. D CAP. INTRIN. Dt TRASL.’’
PRINT *'S m 3 INPUT S

PRINT ** Vi m/h 745t INPUT V
PRINT ** Vi m/h S INPUT W
PRINT ** M min 1 INPUT M

€ =1 /7 (LL{8/V) + (B/W))y + (M/60))

PHINT ** C= ‘*3Cs;**Ciclos/hora’’
PRINT ** W Ton/Ciclo "5+ INPUT X
T =X*C

PRINT ** Ts= *f3T§"*Ton/Ciclo’’
GOTO 10

END

Elaborado en una CASIO Personal Computer
FX=-730P ,
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* ‘PROGRAMA PARA OBTENER LA NEDIA PONDERADA PARA LA OBTENCION
POSTERIOR DE LA CAPACIDAD DE ALMACENANIENTO SIMULTANEO**

% BEEP

10 PRINT ‘‘DENS. MEDIA PONDERADA‘’

15 PRINT **L m “‘§3INPUT L

20 PRINT **A m ‘‘§31INPUT A

25 PRINT **H m ‘’/33INPUT H
30V =L »A*H
35 PRINT 'V = TVt tm3Y

Y0 PRINT ‘P Ton ‘’;:INPUT P.
SOD =P/ V

60 PRINT **D =  ’'iDi*‘Ton/m3’’
65 PRINT ‘N =  ‘‘3:INPUT N

70 X = D ®# N

80 PRINT *‘X =  ‘’yX;"*Ton/m2’’
90 GOTD 15 :
100 END

* *PROGRAMA PARA OBTENER LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO SIMULTANEO
EN EL METODO BASICO®°®

10 BEEP

20 PRINT ‘‘CAP. DE ALM. SIMULT.’'’
30 PRINT ‘U m2'‘ § 1 INPUT U

40 PRINT *'T m2° 3§ INPUT T
SOK=U/T

&0 PRINT ‘K= ‘K

70 PRINT ‘D Ton/m2"‘;:INPUT D
80C =T #K*»1D

90 PRINT *‘C = ‘‘3Cy**Tan‘’

100 BOTO 30

110 END

Elaborados en una CASIOQ Personal Computer
FX-730P
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Vi.2. DESARROLLO DEL METODO BASICO.

APLICACION DEL METDDO BASICOD EN EN EL TRAMU No. 4 DEL
RECINTO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTO
COMERCIAL DE TAMPICD, YAMPS.

BUQUE: STELLA.

NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDERA GRIEGA.
TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION.

PRODUCTO: AZUCAR.

TIPQ DE CARBA: CARGA GENERAL (1 - 1)
EMBALAJE: SACOS ( FUE MANEJADO EN ATADDS).
PESO UNITARID (TON): 0.050 Kg.

EQUIPO: GRUA DE BUQUE

CABLES

FASE DE MANIPULACION A BORDO.,

l.a carga se manejo en sacaos de 50 Kg. por vunidad, 1la cual
compone de un atado de 20, sujeto con una cuerda, y por tanto
resultado total es de 1.0 Ton. por plataforma ¢ 1 Ton/gancha.

Se utilizod para la descarga el equipo propio del buque y ademas
asignd para esto una cuadrilla pour escotilla la cual se compone de

siguiente manera:

A BORDO ESCOTILLA No. 1
i1 Portalonero
1 Winchero

8 Estibadores
;3‘

se

el

se

la



A continuacidn se procede a calcular los rendimientos, el margen
la capacidad intrinseca (Faset Manipulacidén a bordo}.

rig Panuco

f~ TRAMD ~f
W

N,

MEMNORIA DE CALCULO?

CICLOS PROD.(T.H.C.)

1.~
2.~
.-

.-

Fo
10.~
it.~-
12.~
13.~
4.~
15.~
16,~

7.~

3e17ee
2eu10 e
6r12¢"
3¢07¢°
3r1e’
3019+
3r1a’
3753¢
37597
2107
241271
3ot
430
337
Zraree
yeaLe
5527

18,274
22,360
g.677
19.254
18,848
18.090
18,181
15.u458
15.062
27.293
_27.270
16,289
13.333
16.589
24,4889
h,.362

10.227
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CICLOS PRAD.(T.H.C.}

19,- 309"
20.- 303"
2L.- 31047
22.-~ 2'33""
23.- 27407
4.~ 27307
25.- 20474/
26.~ 2113
27.- 4710
2a.~ 325"
29.- 3728¢°
30.~ 2°35'"
3L~ 50u27°
32.~ 7427
33.~ 2'52°*
EIPEENG TIN
35.~ @27’

1?.047
19.4672
19.565
23,529
27,472
24 .000
21.554
27.067
14%.400
17.560
17.307
23.22%
10.526

8.053
20,930
13.533
17.391

Y



Nz 36

b PﬁOD.(TﬂN / HORA / CUADRILLA)

RR = = 18,434
as
CAP. INTRINS. = 27.692
MARGEN = 9.258
ANALISIS DE FRECUENCIAS.
INTERVALD FRECUENCIA
0 - 10.0 8.053 9.677
10.4 - 20.0 18.274 18.090 . 15.062 14.589 12,547 19.545
19.251 18,181 16.2869 i4.3u2 19.047 14.400
18.8u8 15.450 ° 13.333 10,227 19.472  17.560
17.307 10,526 13.533 17.391
20.1 - 30.0 22.360 27,690  27.270 24,489 23.529 27,492
24.000 21,556 27.067 23.225 20.930 20.571
INTERVALD
0 - 10.0 = 2
10.1 - 20.0 = 22
20.1 - 30.0 = 12
FRECUENCIAS
RR = 18, 434
22 + C. 1, = a7 Go=
HARGEN = o, 258
12 +
2
1 20 30 T.H.C,
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FASE DE TRASLACION.

TRAMD No. % DEL. R.F.A. AL COSTADO DE LA ADUANA MARIIIMA
DE (TAMPICO, TA‘HF'S.).

VIA DE TRASLACION: SEMI - DIRECTA.

DISTANCIA (§) = 85 m

Para este caso se utilizaron:
1 tractor de arrastre
12 planas
1 Camién foraneo.

Para el cdlculo de las velocidades se tomaron tiempos de treslacidn

de las unidades tractoras y quedarén como sigue a continuaciont

Vs Vi
taa = 2°51°° t2g = 17287
tez = 307’ tzp = L/367"
tes = LAY’ t2e = 17037
tea = 3'87°° t2e = L3070
tas = 327 tey = 1718°"
t1e = 3'26°° tze = 100’
te? = 24677 t2?> = 1057
2348/ at2u’’
te = 23-? min. te s B.\; min.

t1 = 3.4 min, = 247 = 0.05666647 hr.
tz = 1.2 min. = 1°12‘' ¢ 0.02 hr.

= 1500 m/h

Por tanto: Vi = I S 85
t1 0.05667

AS

—_— 2 4250 m/h
tx 0.02

V1 =
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CALCULO DE LA CAPACIDAD INTRINSECA
DE LA FASE DE TRASLACION.

TaWxC

M
* &0

A
wlof-

]
V‘-:*

Vi = 1500 m/hr
Ve = 4250 m/hr
W a 6 Tan/Ciclo
M = 29,3333, 18.2833, 21.616647,
18.306667, 25.21667, 28.16467,
20.38333 (en minutos)
Asicar en sacos,

§ (m) M (min.) C (Cicles/hr) T (Ton/hr)
23,3333 2,1482 12,887

a5 18.2833 2.6219 15.731
21.b616 2.288 13.73
18,366 2,412 15.475
25.2146 2.0123 12.0738
28,1667 1.8311 10.786
20.38333 2.4046 14,409

RR = £ T/ 7 = 95.493 / 7 = 13.641 Ton/hr.

Por tanto los resultados son los siguientest
RR =« 13.641
Mx 2,09
C.I. = 15,731
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El andlisis del Tramo No. 4 a la parte posterior de la  Aduana

maritima nos did como resultado:
Una capacidad tntrinseca de T = 15, 73z
Un rendimiento real de RR = r3, G4r
Un mdrgen de m = 7, 51

VARIACION DE LA CAPACTDAD INTRINSECA DE TRASLACION,
SEGUN EL TIEMPO DE INMOVILIZACION Y EL
PESO ACARREADO EN CADA CICLO.

CAPACIDAD INTRINSECA
CARGA GENERAL (AZUCARY

=0 Distancia de
f:?g:m;:n:: traslacidn
fase de tras— 16 S = 85 m
lactdn, ::25‘;3 )
¢Ton/hora) iz 33 min,

] 1 4 ! } ¢ )
o 2 & & & lo i
¢ Peso acarreada

en cada ciclo

Rendimtento 20 Distancia de
traslacion
total de la 16 fasiacio
fame de tras— 48 =
lactdn, 12 e 521
(Ton/horad Mz28. 16 min

, , S e P
o 2 « & & o Iz

Peso acarreado
en cada ciclo

Por tanto podemos obgervar gque este <idtema de wmanipulacidn de
marcancias se rige en este caso por la capacidad de traslacion y los
resyltados totales nos quedarian de la siguiente manera:
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C.I.

C.I.

FASE DE NkNIPULﬂCIUN A BORDO:

= 27.492 R.R. = 13.541
FASE DE TRASLACION:

= 15.731 R.R. = 13.4&41
RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA:

R.R. = 13.641
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APLICACTON DEL METODO BASICO EN EL TRAMO Nu. 4 DEL
RECINTO FISCAL AUTORIZADOQ DEL PUERTO
COMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS,

BUQUE: NATA,

NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDERA GRIEGA.
TRAFICO DE ALTURA: IMPUORTACION.

PRODUCTD: AZUCAR.

TIPD DE CARGA: CARGA GENERAL (1 - 1)
EMBALAJE: SACOS { FUE MANEJADD EN PALLETS).
PESD UNITARIO (TON): 0.050 Kg.

EGQUIPD: GRUA DE BUGUE

JUEGD DE BALANCIN.

FASE DE MANIPULACION A BORDO.

La carga se manejd en sacos de 50 Kg. por unidad, la cual se
compone de un pallet que contiene 24 unidades, por tanto nos. da camo
resultado total 1.2 Ton. por plataforma & 1.2 Ton/gancho.

Se utilizd para la descarga el equipo propio del buque y ademds se
asignJ para esto una cuadrilla por escotilla (escotilla No.4) las cual
se conpone de la siguiente manera:

A BORDO ESCOTILLA No. 1
1 Portalonero
2 Wincheros

8 Estibadores
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=
ALMACEN No, 3

ALMACEN No. 2 J

A continuacién se procede a calcular los rendimientos, el mirgen

<

)

|~ TRAMD —

rio Panuco

S —

la capacidad intrinseca (Fase: Manipulacidn a bordo).

CICLOS PROD.(T.H.C.)

1.-
2.-
< P

Y-

9.-
10.—-
11~
12.~
13.-~
JURE
15.~
16,~
17,~
18.-

37.-

MEMORIA DE CALCULO Cescotilla No.4d:

17407

1718

-

2718
1709
10517
3708’
300"
2:43’ "
2746’
238"
175677
17587¢
2752/
234"
2744
11200
271947

13617

43,200
55,380

37.89
31.300
62.610
36.920
22.980
24.000
26,500
26,020
27,340
37.340
36.610
25.120
26,050
26.340
54,000
31,080

45.000
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CICLOS

19~
20.-
28.-
22.~
23.-
24.-
25.-
26.-
27.-
28.-
29.-
30.-
31.-
32.-
33.-
a.-
35.-
36.-

a9.~

PROD.(T.H.C.)

2°187¢
2708""
17307
1oy
400"’
2'19¢
201"’
2700
210’
19410
3’52
2:'51"¢
2/31"
2716
woR
2'24
s'217”
17087

233

32.000
33.750
44,000
41.540
18.000
31.080
35.700
36.000
33.230
60.840
18.620
25.260
28.610
31.760
17.350
30.000
13.460
45.530

26.230

Y



38,- 168’ 36.610 40.,- 110" 61,710

N = 40 L PROD.(TON / HORA / CUADRILLA)
HR = = 35,122
4o
CAP. INTRINS. = &5.530
MARGEN = 30.408
ANALISIS DE FRECUENCIAS.
INTERVALO FRECUENCIA
10 - 20.0 18.000 18.4620 17.350 13.4860
20.1 - 30.0 22.980 24.000 26.500 26.020 27.340 25.120
28.050 26.340 25,260  28.610  30.000  28.230
0.1 - 40.0 37.890 31.300 38.920 37.240 36.610 31,080
32,000 33.750 31.080 35.070 36.000  33.230
31.760  30.000 36.610
4o.1 ~ 50,0 43.200 4A.000 41.540  L5,000
50,1 - 40.0 55,380  54.000
£0.1 - 70.0 62.610  60.840  65.530  61.710
INTERVALO
10,1 ~ 20,0 = &
FRECUENCIAS 2001 _ 5000 = 12
30.1 - 40,0 = 15
40.1 - 50.0 = W
0 50.1 - 60,0 = 2
=0 1 RR = 35,1084 5.1 - 70.0 = U
5y ¢.I. = o5. 530
12 4 mdrgen = so, 407
[
2 4+
10 20 30 uo 5 & 70
T.H.C.
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FASE DE TRASLACION.
TRAMO No. 4 DEL R.F.A. A LA PARTE POSTERIOR DEL ALMACEN No. 3
DEL R.F.A. (TAMPICO, TAMPS.).
VIA DE TRASLACION: SEMI - DIRECTA.
DISTANCIA (S) = 205 m

Para este caso se utilizaron:
1 tractor de arrastre
12 planas

1 Vagoh de Ferrocarril,

Para el cdlculo de las velocidades se tomaron tiempos de traslacién

de las unidades tractoras y quedaron como sigue a continuacion:

Para V1 Para vz
tag = 57197 t2s = 1720
te2 = 57037 tze = 157’/
tie = L33’/ tes = 1731
tes = 5207 tze = L4477
tes = 572277 trs = 1755
tae = 524 tze = 14077
t47 = L34’ t2? = 27057/
36357 12124
b = Sb.'.;BB'JE min t2 = 12;12 min,
ti = 5.22619 min. = 514’ 2 0.0871031 hr.
tx = 1.734428 min, = 1'W4 ' = 0.0288571 hr.
8 205
Por tanto: Viow & = 2 3s4 m/hr
te 0.0871031
8
Ve —— 205 = 7104 m/h

t1 0.0288571
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CALCULO DE LA CAPACIDAD INTRINSECA
DE LA FASE DE TRASLACION.

<
Kol

&
* %

Ve = 2 354 m/hr
Va2 = 7 104 m/hr
W= 7.2 Ton/Ciclo
M = 20.3166b6, 16.4, 15.8b66bbb,
17.4, 20,L41660667, 17.75,
18,583333 (en minutos)

Asucar en sacos,

S (m) M {min,) C (Ciclos/hr) T (Ton/hr)
20.31656646 2.199959 31,679
205 1b.4 2.548870 36.9947
15. 846564 2.6285900 37.8561
17.4% 2.443401 45.u729
204166667 2.191922 31.5636
17.4 2, 463401 35,4729
18.58433 2.349245 33,8294

AR = £ 7/ 7 = 242,866 / 7 = 34.4951 Tan/hr.

Por tanto los resultados son los siguientes:

RR = 3u4.56951
M= 3.1609
C.I. = 37.854%
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El andlisis del Tramo No. 4 a la parte posterior de 1la
maritima nos did como resultado:
Una capacidad intrinseca de T = 37, B561
Un rendimiento real de RR = 34, 6057
Un mdrgen de m = 3, réogp
VARIACION DE LA CAPACIDAD INTRINSECA DE TRASLACION,
SEGUN EL TIEMPO DE INMOVILIZACION Y EL
PESO ACARREADO EN CADA CICLO.
CAPACIDAD INTRINSECA
CARGA GENERAL CAZUCARY
Distancia de
Rendimiento 40 + tga:]‘;g;é:
total de la T .
fase de tras— 36 + Mr 15,86 min.
lactdn, He 174
(Tonhorad az ¢ H: 2038
28 1
24 1
20 ¢+
16 4
12 1
a{
y 4
J | } 1 4 i ; 1
o 2 & b & 10 12 14 i

Peso acarreado
en cada ciclo
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Distancia de

. traslacion
Rendimiento uo
total de la §=205m
fase de tras— M=z 16 min,
laetdn, -
€ Ton/horad M= 18,58

Mz 20.41

b V IR Y TN S S NN
o 2 4 & & 1§ 12 1w if
Peso acarreado
®n cada ciclo

Por tanto podemos observar que la fase que rige en este caso es la
capacidad de traslacion y los resultados totales nos quedarian de la
siguiente manera:

FASE DE MANIPULACION A BORDU:
C.I. = 65.530 R.R. = 34.4951 margen = 30,8349
‘ FASE DE TRASLACIONj
C.I. = 37.8561 R.R. = 34.6951 margen = 3.1609
RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA:

R.R. = 34.46951
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ARLICACION DEL METODO BASICO EN EL TRAMO No. 2 DEL
RECINTO £ISCAL AUTORIZADD DEL PUERTO
COMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS.

BUQUE: KOLOMNA
NACIONALIDAD: CLENTA CON BANDERA RLISA.
TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION.
TIPU DE CARGA: CARGA GENERAL .(1 — 1)
EMBALAJE: CONTENEDURES.
PESD UNITARIO (TON): 1 TEU.
EQUIPO:1 GRUA DE BUGLE

CABLES

BAGSTIDOR.

FASE DE MANIPULACION A BORDO,

Se utilizd para la descarga el equipo propié del buque y ademids se
asigno para esto una cuadrilla por escotilla la cual se compone de la
siguiente maneras

A BORDD ESCOTILLA No. 4
l 1 Portalonero
1 Winchero

3 Estibadores

A contlnuacidn se procede a calcular los rendimientos, el mirgen Yy

la capacidad intrinseca (Fase: Manipulacién a bordo).
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MEMORTA DE CALCULO:
CICLOS PROD.(T.H.C.)

1.~ 824 7.1u48
2.- GruLt 56,1921
3.~ 852" b.7669
Yo~ 90077/ 6.5813
S.- 94117’ 6.5335
b.~ 719 8,2004
7.- 8°4b"’ 6.8181
8.~ 853"/ 6,7542
9.~ 500" 12,000
10.- 810" 7.3469
1L.- 9/12*° 6.5217
12.~- FruLr’ 56,1962
13.- 9307’ 6.3157
14,= Q377" 672391
15.- 927°* 6.3492

1ba— 841 6.9097

N = 14

L PROD.(TON / HORA / CUADRILLA}

RR = TE
RR = 112.8726 / 14 = 7,054

CAP. INTRINS. « 12.0
MARGEN = 5.0
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ANALISIS DE FRECUENCIAS,

INTERVALO FRECUENCIA
6.01 - 8.00 6.1921 7.1448  b.7669 6£.5813 6.5335 6.818%
6.7542  7,3u69  b.5217 6.1962  4.3157  6.239)
&.3L492 6£.9097
4.01 - 10.00 4.2004
10.01 - 12.00 12.000
INTERVALO
6.0 - 8.00 = 14
8.01 - 10.0 = 1
10.4 - 12,0 = 1
FRECUENCIAS
20 +
RR= 7,0
¢, 1, = a0
i : mirgen = 5 o
10 +
2t
1 4 1 4
Y 13 1{ 14+ T.H.C.

152




FASE DE TRASLACION.
TRAMD No.2—FRENTE AL TRAMO No.8
Se analizo la descarga de contenedores de 20°‘{pies), desde el
costado de buque hasta un patio de almacenamiento ubicado frente al
tramo No.8, se emplearén tracto-camiones con plataforma de capacidad
igual .a 40 toneladas y una grua sabre ruedas con capacidad de 70
toneladas, la distancia a la qua'hay que trasladar los contenedores es

da 900 m en promedio.

CAPACIDAD INTRINSECA DE TRASLACION CT)

T=W=#*C
donde: S- distancia de traslacioén
Ca =N _;_ TR Vi- velocidad del vehiculo
Vi V2 &0 €on carga.
Ve- velocidad del vehiculo
sin carga.
Ve » 6000 m/hora M- Tiempo de inmovilizacidén
Ve = 7000 m/hora del equipo.
C- Cicles por hora
M= 3»,\0 min W- Tonelaje acarreado par
No. de unidades de traslacioén ciclo o No. de contene-
por cuadrilla 2,3. dores.

W = 1 contenedor de 20 pies.

I-Tramc { rio Panuco < )
No. & " N;""g "
CAPACIDAD INTRINSECA — CONTENEDORES

No.Platakormas/ Tiempo C No. de contenedores
/Cuadrilla Inmovilizado transportados/hora
2 .3 .06 &£.088
4 2.89 5,793
3 3 504 5.130
b 2.89 8.589
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Una capacidad intrinseca de T = g o
Un rendimtento real de RR = 7.0
Un margen de m = 2, 0

VARIACION DE LA CAPACIDAD INTRINSECA DE TRASLACION
SEGUN EL TIEMPO DE INMOVILIZACION Y EL NUMERD DE CONTENEDORES
ACARREADOS EN CADA CICLO,

Rendimtento Distancia
total de la T+ de traslacidn
fase de tras— 2 8 = 200 m
Lectdn, ot "=
(Cont/hara) Mz=4 min.
54
LR
34
24
it
0 : { : +
1 3 ]
No.Contenedores
acarreados en cada
cicla.

ESTO ES CONTANDO CON 2 PLATAFORMAS DE CAPACIDAD IGUAL
A 40 TONELADAS
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FASE DE ALMACENAJE.
El almacenaje de contenedores se llevd a cabo en el patio ubicado
en la parte frontal al tramo No. 8.
La carga se manajd en contenedores de 20’ por unidad, por tanto los
resultados obtenidos gquedan como siguet
Se utilizd para la descarga de lps contenedores una gria del equipo
con que se cuenta en el puerto, ademds de un bastidor.
A continuacion se procede a calcular los rendimientos, el margen vy
la capacidad intrinseca (Fase: de almatenamiento).
MEMORIA DE CALCULO:
CIcLos PROD. (T.H.C.)
1.- 5°40‘" 10.588
2.- 518" 11.320
.~ uisH’’ 12,24
Y.—- 5718°7 11.320
S.= 509/ 11.450
6.~ 4’51 12,371
7om 40077 15,000
8.~ 500" 12.000
9.~ 5237 11.145
10.- 616" 9.574
11.- 708" 8.411
12.~ 566"/ 10.112
13.~ 4'03** 9.917
1h.— 1127 9.477
15.- 5’34’ 10.778
16.- 77170 8.294

17.- 6'10*° 9.729
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N=1t7 L PROD.(TON / HORA ¢ CUADRILLA)
RR =

= 10.86146

17

RR = 184.1372 / 17 = 10.83146
Car. INTRINS. = 15.0
MARGEN = U4,188L

Como la manipulacion a bordo es la que rige este sistema

resultados nos quedan como sigue:

FASE DE MANIPULACION A BORDD:

C.l.s 22 R.R. = 7.0 margen = 5.0
FASE DE TRASLACION:

C.I = 9.0 R.R. = 7.0 margen = 2.0
FASE DE ALMACENAJE:

C.I. = 15 R.R. = 7.0 margen = 8.0
RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA:

RR = 7.0
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APLICACION DEL METODO BASICO €N EL TRAMO No. & DEL
RECINTQ FISCAL AUIDRIZADO DEL PUERTO
COMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS.

BUQUE : GOLDEN CROWN
NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDERA PANAMENA.
TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION.
PRODUCTO: MAIZ,
TIPO DE CARGA: GRANEL AGRICOLA.
PESO UNITARIO (TON): 1.5 TON/CUCHARON.
EQUIPD: GRUA DE BUQUE
ALMEJA CUN CAPACIDAD DE 1.5 TONS,

TOLVA

FASE DE NANIPULACION A BORDO.

Se utilizd para la descarga el equipo propio del bugue y una almeja
ademds de una tolva a traves de la cual se descarga en el furgén de
ferrocarril ademds de la asignacidn del siguiente persconal:

A BORDO ESCOTILLA No. b
1 Portalonero
1 Winchero
3 Estibadores
A continuacién se procede a calcular los rendimientos, sl margen vy

la capacidad intrinseca (Fasey Manipulacién a bordo).
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MEMORIA DE CALCULO:
CICLOS PROD.(T.H.C.)

1.~ 324 26,4705
2.- 3'u1’’ 24.4343
d.- 35277 23.2758

W.— 307 28.8770

5.~ 3’11/ 26.2722
b.—- 31197 27.1356
7.—- 3'48" " 23,6842
8.— 2’53/ 891.2138
G.~ 3’00/ 30.0000
10.~ 3'10°’ 28.4210
11.- 3712’ 28,1250

12.- 24117 43,5403
13.- 3/30°" 25. 7142
.- 2°37° 34 . 3949
18,~ 3’27’ 24.0889
16,- 2°417¢ 33.5403
17.- 2'su’'! 31.03uy
18.- 3 177 27.4111
19.- 249 31.95246
20.- 3°05" 29.1891
N = 20
E PROD.(TON / HORA / CUADRILLA)

RR = 0

RR = 572,7743 / 20 = 28.6387
CAP, INTRINS. = 34,35u9
MARGEN = 5.7562
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ANALISIS DE FRECUENCIAS,

INTERVALD FRECUENCTA
20.01 - 30.00 | 26.4705 24.4343 29.2758 28.8770 28.2722 27.1356
23.6842 28.4210 26,1250 R5.7142 26,0869 27.411
29.1891
30.01 - 40.00 | 31.2138 #0.0000 93.5403 34.394F 94,5403 31.03UY4
31.9526
INTERVALD
20.01 - 30.00 = 14
30,01 ~ 40.00 = 1
FRECUENCIAS
20 4+
RR = 28, 6387
€1, = 33 SMp
13 1 ndrgen = g, 7568
10 4
7 4
-
16 20 ) Lo T.H.C.

De aqul pasa a la sona de trenes por tanto el andlists queda

establecido en esta fase del Método Bdsico,
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APLICACION DEL METODO BASICO EN EN EL TRAMD No. 4 DEL
RECINTO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTQ
COMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS.

BUQUE: AKRATA

NACIONALIDAD: CUENTA CUN BANDERA CHIPRIQTA.
TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION.

PRODUCTO: LECHE EN POLVD

TIPO DE CARGA: CARGA GENERAL (1 - 1)
EMBALAJE: SACOS ( FUE MANEJADO EN PALLETS).
PESO UNITARIO (TON): 0.025 Kg.

EGUiPDl BRUA DE BUQUE

CABLES

FASE DE MANIPULACION A BORDO.

La carga se manej& en sacos de 25 Kg. por unidady, la cual
compone de un pallet que consta de SO, y por tanto el resultado total
de 1.250 Ton. por plataforma ¢ 1.250 Ton/gancho. '

Se utilizé para la descarga el equipo propio del buque y ademids
asignd para esto una cuadrilla por escotilla la cual se compone de
siguiente manerat

A BORDO ESCOTILLA No. 4
1 Portalonero
1 Winchero
8 Estibadores

A continuacién se procede a calcular los rendimientos, el margen
la capacidad intrinseca (Fase: Manlpulacién a bordo).
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MEMORIA DE CALCULOt

CICLOS PROD.(T.H.C.) CICLOS  PROD.(T.H.C.)
1.- 4710° 18,000 16.- 2'59°7  25.139
Z.- 3117 20.360 17.- 307/¢  24.084
3.- 3712'¢ 23,437 18.- wos't 18,292
We- 3703°° 24,590 19.- 2'33°¢  21.126
S.- 35677 19,067 20.- 4130 17.786
6o 3712'7 23,437 21.- 2/30°¢  30.000
7.- 2°48'¢  26.785 22.- 2'490 26,627
8.- 2753+ 26,011 23.- 37137 23.316
Q.- 27597 25.139 24.- 310 23,484
10.- 212007 23.684 25.- 3°05'¢  2u.324
11.- 312" 23.4a7 26.- 3°18'¢  22.727
12.- 3+az+ 21226 27.- 39557 19.1u8
13.- 3/20'¢  22.500 28.- 3°12/*  23.437

h.- 34370 20.737 29.~ 31277+ 21.739
15.- 2'57'¢ 25,423 20.- 3°56°¢ 18,907

30 L PROD.(TON / HORA / CUADRILLA}

HR = = 22.805

30

CAP, INTRINS, = 30,000
MARGEN = 7.195
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ANALISIS DE FRECUENCIAS.

INTERVALO FRECUENCIA
10.1 - 20.0 18.000 19.067 18.292  17.786  19.148  18.907
20.1 - 30.0 20,340 23,437  24.590 23,437 26.785 24,011
25.139 23.684 24.437 21,226 22.500 20.737
25.423 25.139 24.064 21,126 30.000 26.4627
23,316 23,684 24.324  22.727 23.437 21.739
INTERVALO
10.1 - 20,0 = &
20.1 - 30.0 = 24
FRECUENCIAS
1 RR = 22, Bop
C. I, = 30 000
N+ ,
AIrGen = 7, S O5
20 ¢+
10 +
5 4+
10 20 3 T.H.C.
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FASE DE TRASLACION.
TRAMO No 4.-ALMACEN No.3 RECINTD FISCAL AUTORIZADO-TAMPICO.
Se llevd a cabo la descarga de lache en polvo de aproximadamente
1,500 kg por embalaje del buque Akrata atracado en el muelle No. 2.
Se utilizaron para dicha operacion dos tractores de arrastre y 10
plataformas por escotilla en cada ciclo, lo cual constituye dos unidades

de traslacién por cuadrilla.

f— 50 m 4 99 m - 120 m 4
T - -
W ALMACEN ALMACEN No.3 ALMACEN No.2
m
No.4
s

T -Lig Paruco

| TRAMO
No.4

Se analizo la descarga a través de la escotilla No. 1 del buque vy
cada pallet contiene 40 sacos de 25 kg cada uno, la descarga se traslado
al almacén No.3,

CALCULO DE LA CAPACIDAD INTRINSECA

DE LA FASE DE TRASLACION

Carga General
T=WxC Leche en Poluvo

Vet = 2000 m/h (metros/hora)

V2 = 3000 m/h M e 9.70,17.6%,22.90 min.
W = 15 ton/ciclo S = 135 m
S M c T
(m) (min) (Ciclos/h) {Ton/h)
135 9.70 3.6u7 Sh.71
17.65% 2.L59 36,88
22.90 2.023 30.3%
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El anélisis del Tramo No., 4 a1l Alpacén No. 3 nos di4 como -

resultado?
Una capacidad tntrinseca de T = 54,71
Un repdimtento real de RR = 22, Bos
Un margen da m = 27, pos

Capactdad Intrinseca
Carga General

Rendimtento F 5“; Distancia
total de la 354 2L de traslacidn
fase de tras— 99‘ e 5 = 135 m
lactdn, a0t of
{Ton/hored K

254 W

204

154

104

54

0 3. 4 1 PN

5 16 15 28
T.N.C,

Variacién de la capacidad intrinseca de traslacion, segin el tiempo

de inmovilizacidn y el peso acarreado en cada ciclo.
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FASE DE ALMACENAJE.
El almacenaje de leche en polvo se llevo a cabo en el almaceéen
4, en el cual se wutilizardn dos montacargas cada uno manejo
Tan/eslinga.
Por tanto se procede a calcular los rendimientos, el mirgen
capacidad intrinseca.

MEMORIA DE CALCULO:

CICLOS PROD.(T.H.C.) CICLOS. PROD.(T.H.C)
1.- 37107 23,684 11.- 3707 24,064
2. 241 27.950 12.- 32w 22.058
.- 3'52°° 17.396 13.,~ 3067 24,193
Y.—- 3107 24 .06Y i, - 3713%/ 23.316
S.- 3’167 22.959 15.—- 324w’ 22,058
b,~ 3’247 22,058 16.,- 3737 20.737
7.- 312" 23.437 17.- 34319*7 22,613
8.,- 2/'57'¢ 25.u23 14.~ 230" 30.000
F.~ 309" 23.609 19,- 3277 22.842
10.~ 3’18 22.727 T 20.- 2'u8’’ 26.785

N =20 ¥ PROD.(TON / HORA / CUADRILLA)

KR = = 23,709
4o

CAR. INTRINS. = 30.000
MARGEN = 6.291

Como la manipulacion & bordo es la due rige eute sistema

resultados nos quedan como sigues
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FASE DE MANIPULACION A BURDO:

C.I.= 30.000
FASE DE
C.I = 30.510
FABE DE

C.I. = 30.000

RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA:

R.R. = 22,805
TRASLACION:

R.R. = 22.805
ALMACENAJE: '

R.R. = 22.805

RR = 22.805
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VI.3 RESUMEN DE LA APLICACION DEL METODO BASICO

EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO

PEL PUERTO COMERCIAL DE TAMPICO, TANPS.

CDIVERSOS TIPOS DE CARGAY
Tabla A

TRAMD DE ATRAGUE

Puesta de atraque| R.F.A. 1 R.F.A. 2 " R.F.A. 3
Trafico EXPORTACION EXPORTACIDN IMPORTACION
Praducto Tuberia de Carga General Hule
acero
T. de C. 171 1-3 1-2
: . ,]Caja sobre
Embalaje Ninguno Contenedor 20 paleta
Peso Unit.(Ton) 1.087 1 TEU 1.26
: Grua de buque Grua de buque |[Groa de buque
: a Equipo ganchos Cables Cables
n cables Bastidar
i b
p ofCapacidad
U r|Intrinseca 43.48 12 100.80
1 d
a o|Rendimiento
c Real 19.97 7 54,51
i
& Margen 29,51 5 46,29
n
T & (dist.)}) m a0 700 400
: Equipo 2 tractocamionesf?2 tractocamio~ |2 tractocamiones
- nes. 1 Montacargas
1
a ‘
c |bapacidad 38.26 9 112.60
i Intrinseca
¢ [Rendimiento | 19.97 7 54.54
n Real
Matgen 18.29 2 57.65

167




Conttnuactdn Tabla A

N Servicio
a Lugar Patio ‘A combinado Almaceén No. §
; Equipo 1 Grua 1 Grua 1 Montacargas
Bastidor
a
c
e Capacidad
: Intrinseca 27.83 15 164,20
i lrendimiento | 19.97 7 54.50
e
Real
Margen 77.86 8 96,69
Rendimiento 19.97 7 S4,51
Real del
sistema
Via Indirecta. Via Indirecta. [Via Indirecta.
Observaciones Estrangulacion Estrangulacion |Estrangulacion
en manipulacién |[en traslacidn. [en manipulacion
a barda. a borda.
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RESUMEN DE. LA APLICACION DEL METODO BASICO
EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO

DEL PUERTO CONMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS,
CDIVERSOS TIPOS DE CARGAY
Tabla B
TRAMO DE ATRAQUE
Puesto de atraque R.F.A. & R.F.A. 5 R.F.A. &
Trafico IMPORTACION IMPORTACION EXPURTALION
Leche en polvo Fibras de Cemento
Producta amianto blanca
T. de C. 1-2 1-2 1-2
X Sacos sobre Sacos wobre Sacos sabre
Embalaje paleta paleta paleta
0.025 0,050 0.042
Pesa Unit.(Ton) | 41ag0 1.000 1.680
: Grua de bugue Gria de buque [Grua de bugue
: a Equipo cables Cables Cables
n
i b
p o{Capacidad .
U r|Intrinseca 30.00 30.00 33.460
1 d
a ojRendimiento -
c Real 22.805 17.64% 20.91
i
4 Margen 7.195 12.36 12,69
n
T s (dist.) m 135 375 590
T Equi 1 tractor 2 tractores de [2 tractores de
a quipo de arrastre arrastre arrastre
1 10 planas 18 planas 2 Montacargas
1
2 |capacidad
u: Intrinseca 54.71 23.41 37.&5
: Rendimiento | 22.805 17 .64 20.91
Real
MaTrgen 27.905 5.77 16.74
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Continuacidn Tabla B

A Lugar Almaceén No. 3 Almacén No. 2 Almacén No. 2
; Equipo 2 Montacargas 1 Montacarga 2 Montacargas
. .
c
Nt Capacidad
n pac 30.000 30.00 30.00
a Intrinseca
I [rendimiento | 22.805 17.64 20.91
Real
Margen, 7.195 12.36 50.51
Rendimiento 22.805 17.64 20,91

Real del
sistema

Dhservaciones

Via Indirecta.
Estrangulacidn
en manipulacidén
a bardo.

Via Indirecta.

Estrangulacitn

en manipulacidn
a bordo.

Via Indirecta.
Estrangulacidn
en manipulacidn
a bordo.
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RESUMEN DE LA APLICACION DEL METODO BASICO

EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO

DEL PUERTO COMERCIAL DE TANPICO, TANFS.

CDIVERSOS TIPOS DE CARGA)
Tabla C

TRAMU DE ATRAGUE

Puesto de atraque R.F.A. 7 R.F.A. & R.F.A, @
Trafico IMPURTACION EXPURTACION EXPORTACIGN
., . Sulfato de .

Producto Trigo Manganeso T.P.A.

T. de C. 2-5 1-2 1--2

. Sacus sobre
Emhalaje Ninguno paleta Super saco
: 0.023
Peso Unit.(Ton) 1.000 0.908 1,000
Grua de tierra Grua de buque [Grua de buque

: a Equipo chinguillo Cables Cables

n talva Bastidor

i b

¢ o|Capacidad I

U rlIntrinseca 20.00 36,32 a3.47

1 d

2 ofRendinlento | ,, 5, .35 25.00

4 Real

i

6 Margen 5.76 1.95 8.u7

n
T s (dist.) m | ~—=-- 176 ] ==
r . 1 tractar e 1 tractocamién
a Equipa Ferrocarrtl arrastre
s 1?2 planas
1
a Capacidad
g Intrinseca T 34.35 TTmTTmTTTT
®  |Kendimente | ——~m--- 234.36 | eememmeeee

Real
Margen 2.00
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Conttnuacidn Tabla €

a Lugar Almacén No. 7
; Equipa e 1 Montacargas [=~~———e—mo——-
a
c
e .
Capacidad [ o 20 A o R
: Intrinseca 43.40
i Rendimientg | —=—=—————- 34.35 0000 ] e
Real
Mi%gen —————————— .23 | me—ememeeee
Rendimiento 14,24 34.3% 25.00

Real del
sistema

Observaciones

Yia Directa.
Estrangulacion
en manipulacidn
a bordo.

Via Indirecta.
Estrangulacidn
en manipulacidn
a boardo.

Via Directa.
Estrangulacidn
en manipulacian
a bordo.




RESUMEN DE LA APLICACION DEL METODO BASICO
EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO

DEL. PUERTO COMERCIAL DE TAMPICO, TANPS.
CDIVERSOS TIPOS DE CARGAY
Tabla D
TRAMO DE ATRAGUE
Puesta de atrague R.F.A. 4 R.F.A. 4 R.F.A, &
Tréfico IMPORTACION IMPORTACION IMPORTACION
Praoducto Azlcar Aztcar Maiz
T. de C. 1-1 1-1 2-5
Sacos sobre .
Embalaje Atados paleta Ninguno
Peso Unit. (Ton) 0,050 0.050 1.500
: Gruia de bugue Grda de bugue [Grda de bugue
: a Eaquipo Cables Juego de Alme ja
n talancin Tolva
i b
P ojCapacidad 27.692 65,530 33.3949
u rjIntrinseca
1 d
a ajRendimienta 13,641 au, 6951 28.6387
[< Real
i N
[ Mdrgen 14,051 30,8549 5.7562
n
T 5 (dist.) m &5 206} eemmme-
r Eaui 1 tractor de 1 tractor de Ferrocarcil
a quipo arrastre arrastre
s 12 planas 12 planas
1 1 camitn foraneolFerrocarril
a .
Capacidad |  ,c 50y | a9 aent 0} e
? Intrinseca 15,734 37.8531
: Rendimiento 13,641 34,6951 | memmm—e—ee
Real
Margen 2.090 3.1609 | ——-—-—m=e-
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Conttnuacidn Tabla D

A Lugar
1 -
n Equipo
a
4
: Capacidad
a Intrinseca
; Rendimiento
Real
Hafx‘ger\
Rendimiento 13.46u1L . &951 28.4378
Real del
sistema
. Via Indirecta. Via Indirecta. [Via Directa.
Observacianes Estrangulacién Estrangulacién |Estrangulacidn
en traslacidn a [en traslacidn ajen manipulacion
bordao. bordo. a bordao.
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Vi.4 RESUMEN DE AREAS DE ALMACENAMIENTO.

Este resimen estd Ffundamentado en los ultimos levantamientos
realizados para las zonas delimitadas dentro de lo que es el Puerto
Comercial de Tampico tanto de almacenes, como bodegas y cobertizos.

Esta es por tanto la informacidn mds actualizada con el fin de
lograr cubrir tanto las superficies totales como las superficies utiles,
estag Ultimas definidas al eliminar los espacios libres para accesos,
circulaciones, entre cargas, espacios muertos para oficinas u elementos
estructurales, etc.

A fin de gquae esa considerada como vdlida se tomardn como referencia
las marcas de pintura en piso, que delimitan las secciones de
almacenamiento de mercancia; asi mismo se consideran como dreas anexas
para almacenamiento aquellas que a pesar de no estar marcadas por
pintura, en la practica son ncupadas regularmente para ello.

Este inventario fué realizado mediante mediciones directas con
cinta, y considerando como menciono con anterioridad los levantamientos
existentes, para la asignaclidn de areas de almacenamiento hecho por la
extinta Superintendenc{a de Operacidn y Desarrollo Portuaric en 1984 vy
de los dibujos existentes de distribucion de almacenes y cobertizos
hachos por el personal responsable de los mismos del Gremio Unido de
Ali jadores.

For tal motivo, en el presente se tiene una descripcidén completa de
Areas de almacenamiento, incluyendc los cobertizos 2, 3 y S5 de los
cuales no se contaba con la mads minima informacidn, as{ como de los
patios de contenedores, de los cuales solo ke considera oficialmente
asignada para tal carga el patio I y de los patios II, III Oriente y III
Poniente que aqui se incluyen, tampoce existia informacidn y también

0N ocupados por contenetdores.
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tn la determinacion de estas dreas, se observa un mayor porcentaje
de carga general fraccionada que es manejada en forma unitizada,

La utilidad del presente inventarioc aparte de la actualizacion de
las superficies disponibles para almacenamiento son de tipoc operativo,
al conocer exactamente la ubicacion de las cargas mediante la asignacidn
por mddulos en que se dividen los almacenes y cobertizos, y desde el
punto de vista de infraestructura, serd posible identificar los sitios
que presentan deficiencias y/o necesidades de mantenimiento Y que son
presentadas regularmente por el almacenista.

Finalmente se sugiere actualizar la informacidn de este <trabajo o
revisarla periddicamente a fin de mantener atorde & lu presente los
datos expuestos y obtener un mayor provecho de ellop.

A continuacidn tenemos las tablas que comprenden las areas de
almacenamiento tantc de almacenes como de patios y cobertizos, las
cuales engloban a los anteriores por separado considerando las areas
totales, las dreas Gtiles y el porcentaje de drea ttil en cada una de
ellas,

Este forma de ordenacion nos auxiliard en la aplicacidn del métado
basico para encontrar el ‘Coeficiente de Superficie Util’ el cual lo
consideramos en el cap{tulo V (Deseripcidn del Método Radsico), ademas de
que serd aplicado en el capitulo VI (Aplicaciéon del Metodo Basico en el

Puerto Comercial).
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AREAS DE ALMACENAMIENTO
RELCINTO FTISUAL AUTORIZADO-TAMPICO

ALMACENES
Instalacidan Almacén Area Tatal (M%) Area Ut:il (M%) x
1 115,30x22.50 = 2 S94.30 1 745,20 &7
2 120.55x43.85 = § 286,10 ? 240.40 56
RECINTO 3 T8 4OKLH,.85 = 4 314,80 ? B2H.60 04
FISCAL
AUTORIZADD Ly SLU.50x28.85 = 1 277.80 7646.80 L&
Tnagrcu L 58.50%14.35 = 839,50
S 101.89%30.K 3 3 Oh6, 70 1 952,10 o4
6 107.90x30.00 = 3 237.00 ? 047.70 63
? AR.70n1,30 = 2 511,00 1 53%9.10 61
8 112.86x41,30 = L 240,20 0 087,50 &2
SuUMA 25 0A0.H40 16 624,40 57
* Cedtdo a ta Aduana Maritima en junto de 1989.
AREAS DE ALMACENAMIENTO
RECINTD FISCAL AUTORIZADO-TAMPICO
CURERTIZOS
Instalacion Cabertizao Area Total (M%) Area Ut:l M| 3
1 63, L0%20,70 = 1 502.60 75480 “wo
RECINTO 2?2 30.10%24,70 = 43,460 Ay .80 11
FISCAL '
AUTORIZADO 2 P?2.90% 8.50 = 19,70 91 .40 w7
TAI[‘:EICD 3 %5,.25x%11.25 = 110,20 2us . &0 uQ
Y H2.90%23,90 = 1 264,130 LY St
13 B0, 9030, L7 = @40 . 00 182.40 19
SUMA S 155.30) 2 0%1.20 Lo
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AREAS DE ALMACENAMIENTO
RECINTO FISCAL AUTORIZADU-TAMPICO

PATIVS

PATIO f.arya General Countenedores
delimitada| anexa suma delimitadalanexa suma
E 3 712.0 48,01 4 L0, O] ——mmmmm e [
W 2 518.4 224.9 2 743.3 ————
N. Almacén & 2 109.5 ?13.3 ? 322.8 &65.0 | ~=e-—— 465.0
N. Almacén & 1 814.5 55.7 1 870.2 S42, 5| ~——-- s42.5
N. Almacen 7 3 283.4 316.6 3 600.0 1 147 ,.8(=====1 1 147.5
Cantenedores I 823.6 42,6 966.2 694.7{1u5.2) 1 039.9
Cuntenedores II L23.4 | 423.4 5 499.3(303.2] & 002.4
Contenedores II1 1 872.0(==-===] 1 872.0
Oriente
Contenedores III 2 355.0)----- 2 355.0
Poniente
SUMA 14 684.8 (1 60L.1} 16 285.9 13 176.0)448.5]13 &614.5
HUMATORIA 5% 810,8
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Y1.3 CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO POR ALMACEN

ALMACEN No. 1
DATOS BASICUS

No.| Froducto Embalaje Nao.de| Alt. Dimensiones (Peso Densigad
lotew] (m) Vim ) =LxArH (ton) | (ton/m
1 |Resina Sacos 2 .90 )3.35x1.1001.9511.300 0.u5
2 lAislantes Cajas 3 h.b2 11.10%1.08x2.2110,724 0.27
J |Refracta-
rios I caja/pallet &a 3.40 [11.31x0.9580.68]1.554 1.84
4 Tndustrias
inidas Caja 2 3.33 |1.65K%1.1011.11}10.879 a4y
5 [varitlae 1 cajashuacal 2 |a.06 [1.02x0.80x1.02|1,045 1,26
& llementao 24sac(S50kg)/pall K] 1.96 [1.90%1.10x0.4%{1.200 1.17
7 |Claruro deld0sac(5Cky)/pall 2 [4.8A [1.80x1.30%0.9710.750 0.33
cadmio
8 [Tnsectici--|LW8botes(25kg)/ 2 2.46 11.80x1.22%0.82(1.20 Q.67
da pallat
9 [Aranal Com|Z2lsac(50kg)/pall 3 1.35 ]11.95x1.30x0.45[1.047 0.92
10 |Nitrito de[2Ysac(S0kg)/pall 1 J.00 12.26%1.30%0.60(1.200 0.68
sodio
11 jHerbicida |2u4cajl{2%kg)/pall 10 12,79 11.16%0.80%0.93]|0.701 0.a82
12 lgrill Jhcaj(i5kg) /pall 1 13.00 }1.95x1,10%1.00{0,525 0.24
Huolzkohle
13 |Acido Sacos 1 1.52 {1.05x%2,05%1.5211,025 0.61
benzeico
14 lAceite de |@Shotes(l7kg)/ b [1.56 [L.70K2.2210.52(0.595 0,55
girasol pallet
15 lPelicula Ca ja 2 [7.24 [0.98x0.74x1.12]0.503 0.62
16 lAntilux Sacos 2 |2.30 [1.22x1.00x1.15([1.040 0,74
17 [Colorante [Stamb{125kg)/pall 1 B0 [1.60%1.13%1.03(0.625 0.34
14 |Resina de [&0sac(25kg)/pall 1 2.68 J1.33m1.16%1.34(1.25 0.60
poliester
19 |Polysar 1 cajasHuacal 2 je2.0b J1.55%2.13%1.02(1,088 0,61
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ALMALEN No.l(Continuacidn)
DATOS BASICOS

No. ] Producto Embalaje No.del Alt. Dimensianes [Peso Den:igad
lotes] (m) Vim®) sLxAxH (ton)}(ton/m )

20 |Hovomex Roullos by 2.06 10.90x0.70r2.06[0.301 0.18

21 |Polivinol }60sac(15ky)/pall 1 1.84 [1.22x1.07xl,84%{0.%0 0.37
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ALMALEN No.2

DATOS BASICUS

No.| Producto Embala je No.de! Alt. Di@ensiones Peso Densidad
lotes| (m) Vim )=LuAxH (ton}] (ton/m™)
1 |Corindon Caja 2 12.80 [1.23%0.90x0.70]1.00 1.29
2 [Hule &pacas(111kg)/ 13 |1.72 J1.95%1.2ux0.4310.8647| Q.64
pallet
3 |Aluminato juOsac(25kg)/pall 2 |2.68 (2.00x1.20x0.67[1.00 0.462
4 Ipolietile-|45sac(25kg) /pall 1 |2.70 [1.90x1.22x0.9010.875 Q.42
na
5 |Pelicula 12rollo(3zZ2kg)/ 113,36 [1.17%0.90x1,12]0,391 0,33
pallet
4 |Cerdmica Caja 1 [3.52 (1.08%0,9ux0. W4 [0.94 2.03
7 jCartucho Cajas/Huacal a|2.8 L 450, 84Kl 40| 0,259 Q.15
8 [Hule Huacal 15 |4.40 [1.42x1.12x1.10]1.315 0.75
@ |Dicalite Sacos 2 13.30 [1.85x1.20x1.10]0.L8 0.20
10 |Suelas Hacos 17 |5.09 11.3501.20x1.10}11,20 Q.43
11 jChapas Cajas 1 (1.32 [1.48x1,19x0.64[0.501L 0O.43
12 [Desenrro- |[Cajas 2 |2.82 [0.98x0.93%x0.9L10.8L2 0.98
1lador
13 |Acido 3Ssac(2bkg)/pall 2 [2.56 {1.90x%1,30x0.7210.875 .49
14 [Cemento sacus/pallet & |2.00 |1.30%x1.05%1,00(1.68 1.23
blanco
15 |Fibras de ]20sac(50kg}/pall 1 [2.79 [L.80%1.45x0.93[1.000] 0.4l
Amianto
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ALMACEN No.3
DATUS BASICHS

No.| Producto Embalaje No.de| Alt. Dipensiones {Peso Densidad
lotes) (m) Vim™ Y=LrRrH (ton) | (ton/m )

1 |Crown Ato |40sac(25kg)/pall S [3.40 J1.LOX1.10%1,13(1,00 0,57

2 (Canela Bala 40 11,25 11.20x0.45%0.45]0,03 .12

3 {Hule Cajas/Huacal 7 (4.00 {1.1511.55%1.00]1.080 0.6
Sintético

4 (Leche en &0sac{25kg)/pall 33 {4.20 [1.40x1.13x4.40}1.50 0.68
polvo

S |Dicalite 2usac{20kg)/pall S 13.30 |1.85%1.20x1.10]/0.40 0.20

& |Caucho Bolsa/Huacal 20 13.30 j1.45x1.10x1.10{1.315 0.7%
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ALMACEN No.4
DATOS DASICNS

No.| Producto Embalaje No.de] Alt. Diwensiones Peso Denslgad
lotes| (m) Via ) =LxAnH (ton) [ ({ton/m
i |Hilos l8cajas/pallet 3 ]3.50 [1.50K1.07x1.75]0.7Q% 0,2%
2 |Folyvinil {40Osac(25kg}/pall 1 14.30 [1.10x1.,10x1.65]1.000 0.50
3 |MaauinarialCaja 1 [1.0% [2.36x1.4281.0401.920 0.70
4 |Maquinaria{Caja 1 |0.97 |3.05x0.80%0.9712.134} 0.90
5 |Decalite udsac (20kg)/pall 1 |3.30 [1,85x1,.20%1.10}0.480 0,20
& [Canela Bala 1 12,10 §1.20%0.45x0.45{0.030] 0.12
7 |Rioxido de{21sac (50kg)/pall 2 [2.70 {1.95x1.30x0.4511,060 0.92
Hanyaneso
& |Aranal Com{20sac(50kg)/pall 1 {400 1,450x1.35x1,00]1.00L7 .55
% |Clavo l6sac{50kg) /pall 2 |2.85 [2.10x1.50%0.95{0.800 0,27
10 jAzul de 4Qsac(20kgl/pall 3 [3.30 |1.25x1.10%1.1011.,000 066
ultramar
11 |Maquinaria|Huacal/pallet b |2.70 [1.00x1.0040.90{0.%4 1.04
12 {Dibujo e |Caja 1 |3.1% [1.20%0.80%x1.05|0.277 0,27
Ingenieria
13 |Sesame 20sac (50kg) /pall 1 |2.79 |1.80%1.45%0.93|1.000 [FL3Y
Seed
14 3Tricloro 6 tamb(&0kyl/pall 1 ]2.61 |1,85%1.20%0.87[0,360 .17
15 |Tarjetas Rollo laminado 1 ]12.70 11.00x0.40x0.9010.580 9.72
Ligquido
16 |Concentra-|é6 bidones/pallet 1 [2.8% 11.85k1.2080,9%]1.200 0,57
do.
17 jPalidex 50s5ac(25kg) /pall 1t [4.05 [1.35x1.10%1,35%[1.250 0.42
18 {Rullos Caja 2 12.64 }1.60Kk1.60%0.848|2.8u7 1.26
Almexa
1Y |Garbanzo 2usac (50kgy) 7pall 1 {1.90 [1.80x1.50%0.95[1.20 Douy
20 |Folypropi-]Supersaco 2 |2.60 [1.15%1.15x1.00}1.00 0,58
leno.
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‘ALMALCEN Nu.4(continuacion}

DATIS BASICUS

No. | Froductao Embala je No.de| Alt. Dimensianes {Peso Denhxgad
lotes| (m) Vim )=LxAxH {ton)|(ton/m™)
21 (Penicilinall cufetes(livkg)/ 1 |1.60 {1.50%1.20%0.95)0.076 .04
pallet

22 (Ameyal L0sac(25kg)/pall 2 13.70 11.25%1.10%1.85|1.00 0,39

23 |Coulorante |Cubetas/Huacal 1 11,60 [0.95%0.40%0.80]0.15 0.33

24 jAnhidrido J4osac(25kg)/pall 1 (4.50 [1.25%1.00%1.5011.00 a.53
Etdlico

20 (Humex Cajas/Huacal L 14,00 11.15%1,55%2.00]1.081 Q.61

26 irastillas |Sh4cajas(20kgl/ 1 f2.50 [1.00%1.00x1.25%(1.080 0.86
ELA-A pallet

27 [Fimiento 20sact50kg}/pall 2 13.60 12.1011,55%0.90)1.010 0.34

28 (Leche en &0sac(25kglrpallet 23 |4.29 11.40x1.20x1.43|1.50 0,462
polvo
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ALMALEN Np. 5
DATOS BASICHS

Nu. | #roducto Embalae No.de] Alt. Du’ner\sxanes Pesu Dens\'c‘!ad
lotes) tmi Vim Y=LxAxH fLon}{(ton/m” )
1 |Cementa uOsac(40ky) /pall 2 13.090 11.30x1.05x1.00[1.60 1.17
2 lAcetato Cajas c/flejes Wolt. 24 14.30%1.00x1.0611.283 0.93
3 1Ex. de L0sac(25kg) /pall 3 13,90 {1.15%1.15x2.95]1.64 0.60
quebracho
4 lHesina sacos/pallet 3 13.90 [1.35x1.10Kk2.95(1.30 0.45
5 |L.P.M. LA {Lajas c/flejes 1 12,20 [1.05x0.82x1.10]0.60 0.63
4 |CYDSA Sacos/pallet 1 12,10 11.20xL.50x1.05}10.522 0.37
? lFopsfato Sac, c/flejes/ 3 13,00 11.20x1.20x1.10)1.020 0.8
Diamdnica pallet
4 |Refracta— (Cajas/Huacal 1 {2,72 11.31x0.95%0.68)0,684 0.99
rios
2 [Hovomex Rollos 2 [4.12 {0.9040.90x2.046!0.308 0.18
10 [Plastica Sac(25kg}/pallet 9 13.20 [1.10%1.30x8.460]1.280] 0,85
1L lAcetato Sacua/Huacal 4 4.2 [1.50%1.10x1.23)0.50 0.25
12 {Aranal Com|Sacos/pallet 13067 [1.3061.2511,23]|0.647 0.32
1% [Arcilla Super saca 1% 12,60 J1.15K1.15x1.30[1.00 0.%8
i4 {Polyester (30 cajas/pallet 2 13,66 (1.98x1.10x1.22]0.855 .32
15 (Clavos Lajas 1 ]0.88 10.5751.05x0. 400,158 .60
16 |[Fundidora [Cajas/Huacal 1 }1.68 11.8741.25%0.8%10.017 .21
Gigma
17 {Umis Due Lajas 1 11.74% [2.4052,07xL.74)1.106 0,13
18 [Synthetic (Lajas 1 19,00 [1.18x1.5%8Kk1.0002.113 0,40
Ruber
19 jTonsal 4Ssac/pallet 1 }3.60 {1.90%1.15xG.70!1.126 ©.87
20 |articulos lCajas 1 }3.90 [2.38x1.37x1.30{0.376 Q.0
Dumést icos
21 [PR-02 Supersacos 1 |2.60 11.15%1.45x1,30(1.00 .58
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ALMACEN Nu.S(continuacion)

DATUS BASICHS

No.| Producto Embalaje No.de] Alt. Digensinnea Peso Densidad
lotes| (m) Vim )sLxAxH tton)jtton/m™)
22 |Especies Bala 4 11.25 [0.55K1,10x0.55};0.061 0.18
23 {AGREX bsac/pallet 2 |1.90 [2.08x1.60x0.95}0.2C0 0.046
24 |Miquinas Lajas 1 {2.84 [1.45wi.13x1.27(0.315 0.13
25 IMani 24sac{50kg)/pall 3 |2.00 12.00x1.30x1.00(1.20 0.46
26 [Pimienta 25sac/pallet b 3,00 (1.90x1.50k1.00|1.25 0.4y
27 |PRIMEX u0sac{2bkg)/pall 1 [2.60 {1.30%1.05x1,30(1.0146 0.57
286 |Refaccio- [Cajas 1 11.95 10.83x0.69%0.65|0.417 1.12
nes.
2% |Medicina
Veterina- |Cajas 1 ]2.60 |1.20%x1.00x1.30|0.57 ©.37
ria.
30 |BASF Cajas 1 §2.20 {1.30%1,10xL.10}%.0uY4 0.46
31 |Refaccio- |Uajas 1 [1.59 [0.80%0.52x0.53{0.255 1.16
nes.
32 (Acumulado-jHuacal/pallet 6 12.58 |2.10%1.26x0.8%|1.178 0.50
res.
33 |Maquinaria|Cajas 1 (2,70 [2.10x1.26x0.8%11.040 044
34 |MaguinariajCajas 1 [1.40 |L4.55x1.35x1.60{2.400 0.2u
3% |Cloruru de|30sac(25kg)/pall ¥ |2.91 [1.80%1.30x0.97(0.750 0.33
Ladmio
& (Hule Caja sobre/pallet 2 [2.6% ]1/60x1.60x0.88}2.847 1.26




ALMACEN No. b

DATOS BASICUZ

No.| Producto Embalaje No.de| Alt. Dimensiones |[Feso Densidad
lotea| (m) Vim® ) =LxAxH (ton) | (tun/m™ )

1 |Capsulas Caja 1 11,88 J1.25%1.05K0.94]0,360 0.29

vacias

2 |Acetato Caja S5 [4.28 [1.30x1,00x2.14]1.261 0.45

3 |HIEMENS Laja 1 ]2.66 |1,65x0.82x1.33{0,392 0.22

b4 JAislantes |Y&cajas(20kg}/ 10 [3.80 [1.8%x1.2ux1.90!0.721 0.17

pallet

5 |Capsugel 12ca jas/pallet 1 13.00 12.03x1.,04x1.50[2.10 0.66

& |Arcilla Supersaco 10 (2,00 {1,10%1.10%1.00]0.764 [T /K}

7 {Alambre Caja/Huacal 1 |2.u9 {1,13x0.80x0.83{0.953 1.27

8 |Refracta- |Caja/Huacal 3 {2.72 [1.31%0.95%0.48)0.83u 0.99

rios.

9 }Persultfatolsacos/pallet 1 ]2.70 |1.22%1.18%0.90(1.,081 0.8%3
10 |Acetato Sacos/Huacal L f4.80 [1.50%1.05%x1.20{0,63% 0.34
11 {Hovomex Rollos 6 [2.17 [0.90K0.70%2.17{0.301 0.17
12 }Algodon 4 fardos(3Skg}/ 1 13.20 ]1.48x1.00%1.60]1.396 0.59

pall
13 |Tonsil Sacos/pallet 3 [2.70 [L.90x1.15%0,90/1.125% 0.57
14 |Crown At {Sacos/pallet 4 3.0 11.4O0x1.10%x1.3139)1.00 Q.57
15 |Quimimport|18 porroneilhua— 1 ]1.33 }1.26%1.,07x1.3371.142 0.64%
ca
14 (Garbanzo Sacos/pallet 1 11.72 |1.92x1.40%0,86(1.20 Q.52
17 jHule Caja 2 [4.08 [1.57x1.18%1.02}11.034] 0.55
Sintético
18 lResina Sacos/pallet L4 13.90 |1.35x1,1041.95%(1.30 0.us
1% |PR-OY Supersaco 5 11.50 [1.15%1.15%0.75]|0.750| 0.74
20 Nefra;ta— Ca ja 1 |1.06 11.80%1.2uK1.0611.6% 0.70
rios.
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ALMACEN No.élcontinuacidn)

DATUS DASICUS

No.| Producto Embalaje No.de] Alt. Di@ensiones Feso Densidad
loutes| (m? Vim ) =LxAxH (ton) | {ton/n™)
21 |Aceite 35 botes(17kg)/ 1 [2.00 [L£.70%1.2040.50|0,595] 0.58

pallet

pLL]




ALMACEN No.é{continuacien)

DATUS BASICLS

N, ) Productao Embalaje No.de|[ Alt. Dipensiones |Peso | Densidad
lutes| (m) Vim )=LxAxH (ton) | (ton/m™ )}
21 |Aceite 35 botes(17kg)/ 1 [2.00 [1,70x1.20%0.50[0.595! 0.%8
pallet

b1 |




ALMALEN No.7
DATOS BASICUS

No,] Producto Embalaje No.de| Alt. Dimensiaones |Feso Dens)gad
lotes| (m) Vim ) elxAxH (ton) | (ton/m™ )
1 |Cloruro U0sac (20kg) /pall 2 12.85 |1.80%x1.30x0.95]0.750 0.34
2 lPentaeri~ |4Osac(25kg)/pall 1 13.45 }11.05xk1.20x1.15[1.012 .70
tritol.
9 |Insectici-jud cub(25kg)/pall b |2.46 |1.82x1.25%0.8211.200 0.64
da.
4 |Aislantes |Caja 3 |3.56 |1.10x1.10x1.7810.62% 0,27
5 |NEGROMEX Caja 3 (4.00 [1.57x1.17%1.00[1.024 0,56
6 |Tonsil Saco/pallet 3 ]340 |1.90x1.15x0.8511.125 0,51
7 (Aceite 45 bot(l7kg)/pall 1 [1.50 11.,7011.20x0.50}0.5%0 .49
Comestible
8 ikhyhalic U0sac (2bkg) /pall 23 |3.ub% [1,10%x1.30%1,15(1.00 0,61
Anhydride
9 iGranulo Supersacos 2 [3.45 [1.10x1.1541.07}1.0u8 .74
10 |[Mica 4osacos/pallet 1 13,21 J1.15%1.1541.07}1.098 0.74
Potdsica
11 |Abrillan- |30 cub(25kg}/pall 1 11.70 {1.80x1.30x0.85}0.750 0.38
dor.
12 |Polietile-|3Usac(25kg)/pall 1 |2.88 11.35x1.80x0.72([0.875 0.50
no.
13 |Cemento Sacos/pallet 2 [3.00 [1.30x1.0541.00[1.60 1.47
blanco
i |Almidon HUsac (50kg) /pall 1 fzouo [1.5541.2081.2001.50 .67
15 [Avetato sacos/pallet 1 |4.80 J1.05x1.50%1.20]0.63% 0,34
16 Aranal Com|SGacow/pallet 1 13,16 |1.40%1.45x1.,05]1.0u7 .83
17 |Altaresin |Supersacos 4 |2.40 |1.15%1.15%0.80]0.50 D47
18 [Plastica S0vac{2bkg)/pall 3 ]3.12 |1.10x1.00x1,.56]1.25 DA
19 |Bioxido de|YOsacos/pallet 1 13,12 [1.25x1.06k0.78]11.050 1,04
Jitamo
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ALMACLEN No. 7{continuacidn)

DATOS BAGICOS

No.| Froducto Embalaje Nu.de| Alt. DiTensiunes Peso Densidad
lotes| (m) Vim Y=LxAxH (ton} } (ton/m }
20 |Hojas de 70 hojas/Caja 1 |2.40 [1.201#3.0040.2%[1.155 1.34
metal
T
21 ;““‘“"_“‘e 40sac{23.7 Kg)/pa 1 [2.60 {1.30x1.05x1.30|0.908] 0.512
anganese
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ALMALEN No.8

DATOS BAYILLS

No. | Producto Embalaje No.de} Alt. Dimensiunes [Peso Densigad
lotes} (m) Vim )=LxAxH HLon) [ {ton/m )
1 |Polietile~]3bsac(2tkg)/pall b 12,25 11.35%1.80%0.75[0.875] O.48
no.
2 {Pentaeri- |40 sacos/pallet 1 §2.30 [1.05x1.20%1,1511.012 0.70
tritol.
3 |Canela Bala 10 11.93 [1.10x0.,40%x0.40 |0 045 0,26
4% |Pladstico |4Osac(25kg)/pall 2 |2.,70 {1.10x1,30%0,9011,350] 1.05
S5 |Naranja 4 tamb(57kg)/pall 1 12.28 [0.92x0.92x80,74|0.229 0.36
Damacrdén
4 |Hoto-flo Caja 1 |3.30 [£.22x1.10x1.10[1,130! 0.77
7 |PR-O4 Supersaco 5 12.25 [1.15x1.15%0.75}0.750 .76
8 |Acetato Caja 3 .28 [1.00x1.,30x2.14(1.261 0.45
9 1Grill 30sac(iSkg)/pall 1 }2.00 [1.55x1.15%1.00j0.L50] 0.2%
Holzkohle
10 |PRIMEX 40sac(25kg)/pall 4 |3.20 [1.10x1.10x1.607{1.012 Q.52
11 [(xido de 8 tamb(108kg)/ 1 12.70 [1.90x1,15x0.70[0.864] O Lu
Cadmio pallet .
12 |Cadmio 28cajas(52kg)/ 1 11.52 |1.80x1.18x0.398]11.L70 1.82
pallet
13 |[Lamparas [Caja 3 {2.62 [2.L0x1.37%1.31(0. 371 Q.09
Fluor
i4 {Acetato 21 Sacos/Huacal t Ju.80 ]1,05x1.5%0%1.20(0.635%) 0.34
15 (Negro de Cajas & 13.70 11.92x1.17x1,845]1.20% 0.29
Humo
16 |Cemento 4osac(40kg)/pall 1 |3.00 |1.30x1.05%1.00}1,40 1.17
blanco
17 |Tonsil 4hsac(25kg)/pall 1 |2.70 |1.90x1.15%0,90]1,125} 0,57
18 Cal 4Osac(15kg)/palil Y |L.92 (1.10x1.00%0.64(0.60 0.85
Hidratada
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ALMACEN No.&(continuaciodn)
DATUS DABICUS

Nu.| Producto Embalaje No.de| Alt. Dimensicnes [FPeso Dansigad ’
Lotes| (m) |V=LxRAxH (m ) (Ton) [(Ton/m™ )
1% {Indusol &0 bolsas{ZSkg}/ % ]3.90 [1.15x1.15%1.95}1.54% 0.60
Ato pallet
20 |Crysel 4 fardos/pallet 1 |3.40 [1,05%1.20%1.70]2.635] 1.23
21 |Grupo 14 cajas(19kg)/ 4 2,20 [1,80x1,35x2.20|3.04 0.97
Industrial pallet
22 iBranulo de|Supersaco & |3.00 [1.10x1.10%1.00|0.764 0.46U
Polyester .
23 |tedio YQsac(25kg}/pall 1 11.80 }1.20%1,0040,90[1.015 Q.94
Formiato
24 {KyB Caja L [1.56 |2.10x1.90x1.54[0.99 0.16
MEXICANA
25 |Bellgta Caja 1 |1.35 [1.13K1.10K1.3%(1.675 1.00
26 |Telas 12 fardosluikgl/ 1 |1.20 [2.30x1.82x1.20{0.521 0.17
pallet
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C

OBERTIZU No.t
DATUS BAUSICUS

No, i Mroducto Embalaje No.de] Alt. Diaensiaones [Peso Densigau
Lotes) (m) V=LxAxH (m ) (Tan} | {Ton/m )
1 JPalyvinil Judsac(25kg)/pall 20 (3,96 [1.10%1.10x2.1001,00 0.50
Chloride
2 JPRIMEX 12 supersac(500kg) 12 {3.40 {1.10x1.10x1.70%1.00 o,ue
mallet
3 |Acetato 5 tamb(201kg)/ 3 {3.18 11.8661.13%1.06}11.005 0.45
pallet
4 [Aceite S5 tamb(148kg)/ 2 13.18 11.80x1.20x1.046)0.970 [P
pallet
& {PVC masa H0sac(25kg) /pall 17 j4.50 11.30x1.10xk1,50]1.25%0 v, 58
&6 }Diaminodi-|é6 bidoneu{112kg)/ 1 13.12 11.80x1.15K1.04]0.671 0,31
fenilmeta- wallet
no.
7 |Herramien-lkollos Y 12,31 |0.81%0.81x0.77]0,945 1.91
tas de
corte
4 [ACOS Caja L 1,10 j3.10x0.55xC.55(2.13 2.27
VILLARES
% {Cable de Carrete L 12.88 11.40x1.40x0.96(1.906 1.01
acero
10 [Madera Atado 1 11,84 ]3.14x1.13x0.23{1.978 2.42
11 {Rollos de |Rollus/pallet 3 2,40 |1.87x1.23x1.2010,824 0.30
acero
12 [Refaccio- {Huacal S W16 J1.15%1,12x9,77|0,4672 0.46
nes.
13 |Cables de [Larrete Y 11.8¥ 11.48xL.40x0.41]0.390 0.91
acero




COBERTIZO No.y
DATAOS BASIEQS

No. | Froducto Embalaje No.de} Alt. Dimensicr.les Peso Densuiiad
Lotes| (m) [YslxAxH (m) (Ton){ (Ton/m }
1 |Kefaccio- {Cajas 1 12.00 10.9680.926%1.00]|2.95 2,22
nes.

2 |Resina Gacos/pallet 1 |3.90 |1.4041.15x%1.95]1.30 0.41

3 }Grupo 14 cajastléSky)/ Y 2,15 11.32x0,%3Ix2,15[2.960 1.12
Industrial pallet

b lAetato 5 tamb(201ikg)/ & |w.28 |1.83x1.18x1.07[1.005 0.4k

pallet .

& (Pigmentos |0 tamb/pallet 1 [2.28 11.84x1.22x0,74(0.525 0.31

& |Hydrate &% bidones/pallet 1 |2.20 |1.70m1.15%1.10}1.00 0.47

7 {tscaleras {14 Lajas/Huacal 1 |2.62 15.00x0.45x2.62(1.181 0.20

& [Silicones |4 tamb/pallet 1 ]12.04 11.35x41.20x1.02]0.800 Q.48

9 |Yulfhidra-|4 tamb{13&kg)/ 1 [3.40 |1.15x1.80%0.85%10.813 Q.43
to, pallet

10 |Aceite de [5 tamb(207kg)/ 2 |4.20 11.70%1.20x1.05/1.035] 0O.48
coco pallet

11 [INMONT 5 tambi&7kg)/pall 1 [3.15 11.70x1.2011.05{0.935 0.ul

12 JResina Sacos/pallet 2 |3.460 1.37x1.10x1.8071.50 0.585

13 JCarben Sacow/pallet 2 [3.20 [1.13%1.70%1.55(0.874 .30
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ViI.8 CALCULO DE LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO SINULTANEOD
EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO.

Para obtener la capacidad de almacenamiento simultdnes de los
almacenes y patios antes citados, procedemos a analizar las densidades
de cada una de las mercancias, que se encuentran dentro del los mismos,
para posteriormente multipligarlas por la altura co}respundiente y asi
llagar a concebir una densidad media ponderada en Tun/ml que defina al
almacén en su totalidad y después sea aplicada a la formula de la

Capacidad de Almacenamiento Simultdneo que es la siquiente:

Capacidad de Superficie Coeficiente de Densidad
Almacenamiento Simulta- = Total X Superficie X Media
neo. Util Ponderada

De las tablas de resUmen de almacenamiento obtenemos el Coefiente

de Superficie Util el cual esta dado por:

Coeficiente de Superficie _ _ Area Util
Util = TArea total
Por tanto:

Densidad del Almacen No.i = 1.708 Tan/m
Densidad del Almaceén No.2 » 2.0245 fan/m"
Densidad del Almaceén No.d = 1.753 Ton/m"
Densidad del Almacen No.4 = 1.524 Ton/m®
Densidad del Almacén No.® a 3.424 Tan/at
Densidad del Almaceén No.& = 1.476 Ton/m®
Densidad del Almacen No.7 = 1.853 Ton/m"
Densidad del Almacen No.& = 1.6i25 Ton/m'
Densidad del Cobertizo No.i = 2.128 fnn/m.A
Densidad del Cobertizo No.4 = 1.71%9 Ton/m.
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Ahora citaremos los Coeficientes de Superficie Utils

Coeficiente de Sup, Util

Coeficiente
Coeficiente
Coeficiente
Coesficiente
Coeficiente
Coeficiente
Coeficiente
Coeficiente

Cosficiente

de
de
de

de

Sup. Util

Sup. Util

Sup. Util

Sup, Util

Sup, Util

Sup. Util.

Sup. Util

Sup. Util

Sup. Util

(Alm.
{(Alm.
(Alm.
(Alm.
{Alm.
(Alm.
(Alm.

{(Alm.

No.1) = 0.6727

No. 2)
No.3)
No.4)
No.5)
No.b)
No.?7)
No.8)

=

(Cobert.No.1)

(Cobert.No.4)

Ahora procedemos a calcular en funcidn

Capacidad de alm.
Simult. alm. Na.

Capacidad de alm.
8imult. alm. No.

Capacidad de alm.
Simult. alm. No.

Capacidad de alm.
Simult. alm. No.

Capacidad de alm.
Simult. alm. No.

Capacidad de alm.
Simult. alm. No.

Capacidad de alm.
Simult. alm. No.

Capacidad de alm,
Gimult. alm. Na.

Capacidad de alm,

1

2

3

N

S

6

7

8

u

B8imult. Cobert.No.i ™

Capacidad de alm.

Simult. Cobert.No.y

2594.30

5284.10

L43iu. 80

1299.80

3056.70

3237.00

2511.00

450,20

1502.60

x

x

0.6727

0.5600

0.5853

0.5499

0.63886

0.6326

0.6129

0.6237

0.55600
0.5853
0.5a899
0.6386
0.46326
0.46129
0.4237
= 0.5036

= 0.5434

de los datos obtenidos.

X 1.708 = 2980.75% Tan.

2.024 = 5993.43 Ton.

x 1;753 = LLZ7.80 Ton.
x 1.524 = 1168.50 Ton.
X 1.424% = 2779.39 Ton.
x 1.476 = 3022.42 Ton.
x 1.85%3 = 2852,53 Ton.

x 1.6125 = 4978.76 Ton.

0.5036 x 2.128 = 1610.54 Ton.

1264.30 x 0.5434 x -1.719 = 1181.18 Toun.
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En el caso de patios para almacenamiento de contenedores se tiene
que calcular el 4rea- a ocupar en funcién de sus dimensiones,que son
estandares las cuales se manejan en pies, esto puede verse de la
siguiente manerat

Contenedores de 20
8 u 8 ¥ 200 —— V = 37.0612 M
B x 20! ———— A = 15.24 M con &.16 cm de espacio
intermedio ya que es considerando la dife-
rengia de 2.500 - 2.4384 (8 ft) = 0.0616
Cuando el peso de los contenedores permiten 2 ¢ 3 ewtibas
entoncés tenemos:
Voldmen de Z estibas = 74.3224 M°
Vollmen de 3 estibas = 111.u836 M'

Contenedores da 40’
B X 8’ X 4O’ —————s V = T4,3224 M
B8’ ¥ 40! ————s A = 30.48 M' con b.ib cm de espacio
intermedio ya que es considerando la dife-
rencia de 2.500 - 2.4384 (8 ft) = 0,0616
Cuando @l peso de los contenedores permiten 2 ¢ 3 estibas
entoncés tenemos:
Volumen de 2 estibas = 1486449 M°
Volimen de 3 estibas = 222,9673 M®

£n el caso de los patios es aplicado el almacenamiento en funcidn

del Area, puesto que las mercancias que se concentran en este lugar

regularmente estan ubicadas por unidad o con una estiba muy corta.
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CONCLUSTIONES,

Tampico €s un puerto con una extensa trayectoria peroc al mismo
tiempo que ha logrado llegar a ser el lider a nivel nacionalj cuenta con
muchos problemas como son: el azolve, &l cual por ejemplo tenia asignada
una cantidad de % 23,000 millones de pesos para dragado el afo de 1989
segun el presupuesto previsto para el rio Panuco solamente.

Lo que sucede en este caso es, que el estado de Tamaulipas en
general tiene este problema en su litoral ya que del dragado que se
lleva a cabo a nivel nacibnal; esta entidad ocupa aproximadamente el 60
4 70% , esto se dg en funcidn de problemas que son contemplados dentro
del marco de la planeacidn ya que no se considero de manera precisa la
ubicacidn de las instalaciones y ademas no se contaba con la posibilidad
de que el puerte se viera eﬁ un  momento dado con  problemas de
estrangulamiento, puesto que la ciudad lo ha cublerto y no cuenta con
alternativas de crecimiento adicionales, lo dnico que podria ayudarle
seria agilizar las opsraciones de manejo de mercancias con equipo vy
maquinaria modernas y darle la alternativa al Puerto de Altamira en lo
que corresponde al mane jo de contenedores en su totalidad, -ya que
Tampica no cuenta con la capacidad en lo que respecta a espacinj existen
contenedores en Areas que definitivamente no fuerdn creadas can cse fin,

Ligado a esto, debe existir upa buena coordinacidén en las
operaciones de carga y descarga y el transito de mercancias en muelle,
aunque esto se da en iteracciéon con lo anteriormente expuesto,
relacionado al mal uso de los espacios y ademés al estrangulamiento de
las instalaciones del Recinto Fiscal Autorizado, ya que también hay que
considerar @l problema de acceso de vehiculos de carga a dichas

instalaciones.
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Adicionalmente podemos ver como los tramites aduanales ‘o fiscales
son un problema ya que s1 estos fueran un  tanto mds 59!195 padrian
depurarse las operaciones dentro del puerto, pues contarfamos caon
espacio de almacenamiento para un numero mayor de mercancias, y con
prérrﬂgas menos largas en lo que corresponde al manejo de mercancias, en
las instalaciones podriamns darle el uso de puerto y no de bodega con
esto obtendriamos una capacidad de manejg mayor,

Ahora bien cuando s8 habla de rendimientos, debemns entender que
las comparaciones no siempre pueden manejarse de igual manera entre dos
diferentes puertos, va que debemos ubicar esto en  funcion de  las
caracteristicas representativas de ilas instalacignes y la
infraestructurs con gue se cuenta en general.

Por ejemplo, no debemos caer en el error de poner de frente un
puerta de un pais industrializagn con el de wun pais en vias de
desarrolla ya que esta diferencia toma dimensiones incalculables,

fon respecto a la aplicacidn del Método Basica se pueden observar
los siquientes puntos:

El equipo y la magquinaria del puerta no es muy completo en relacion
a4 otros puertos internacionales y se usa la descarga o la cargs con
equipo propio del bugue en el caso de las gruas.

Las demoras en }o que corresponde a la wmanipulacidn a borda de
mercancias se da en funcidn de muchos pardmetros como son: el cambio de
bastidor para contenedores de 20' y 4Q' vya que algunas veces las
mercancias vienen mal estibadas, cosa que no deberias suceder, puesto que
se cuenta con un planc de estiba por parte del buque. Cuando hablamus na
es ajeno el manajp de almejas, pero existe aun una cosa qQue  deberia
estar fuera, que son los chinguillos; lus cuales demoran la operacion de

un buque.
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Otro problema se presenta por ejemplo, cuando se descarga azucar en
Sacos y es manejado por medio de atados, los cuales estrangulan la
mercancia y la hacen mas dificil de operar ya que los sacos tienden a
romperse con la presidén y posteriormente habra de volver a coserlos en
tierra,

Camo estos problemas existen otreos tantosi pero, volver ha elaborar
un plan de trabajo con restricciones, tendria que llevar aparte de
tiempo, un acuerdo por las partes comprendidas dentro de dicha labor;
aunque seria benefico para el desarrollo de las actividades.

En lo‘que corresponde a la fase de traslacion, tenemos que los
problemas que se sucitan son de diferentes magnitudes ya que se puede
observar cémo la variedad de mercancias hacen que la maquinaria sea de
un tipo especial, pero aun esto pueden darse soluciones alternas a dicho
manejo; por ejemplo en el caso de distancias de traslacidn de mercancias
a almacenes cercanos al punto de descarga del bugque no siempre es
necesario el uso de tracto-camiones ya que se pregenta una interferencia
mayor y un ust que esta demds por la simple razén de no usar un par de
montacargas para distancias pequeiias o un tractor de arrastre que es lo
comun.

En la fase de almacenamiento, tenemos gque los espacios son
reducides pero adn con esto} se puede llevar a cabo upa manicbrabilidad
eficiente. Lo que debe cuidarse es lo que corresponde al control de
productos o mercancias ya gque debe llevarse bajo un minucioso y estricto
orden puesto que se trata de dar el mejor servicio posible que éste sea
capaz de ofrecer.

En referencia a la entrega de mercancias se tiene un sinfin de
praoblemas dentro del puerto ya que los almacenes no cuentan con  una

entrega lo suficientemente 4gil como para poder marcar wuna regulacion
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Cuyo dato sea representativo y de gran ayuda para poder contemplar un
manejo de productos mayor., Esto podriamos mejorarlo en funcidn de fechas
limite mas cortas hacia los usvarios de dicho puerto y una intervencidn
rdpida por parte de la Aduana Maritima para tener un mirgen mayor de
captacion de clientes y un mayor desarrollo de las actividades
comerciales.

Por esto tenemos que considerar a fondo es la motivacion que debe
existir hacia lps trabajadores de esta 4rea tan importante para la
economia nacional ya que los ingresos Qque se manejan no son  lo
suficientemente aceptables sobre tode hablando de las personas que
laboran en las tareas mds dificiles o mas rudas.

Esta Area tan basta de la Ingenieria Civil, no ha sido atendida en
forma total por les ingenieros de 1la carrera correspondiente ya que
podemos cbservar que a nivel nacional sdlo en algunos casns el ingeniero

civil tiene contacto con la administracion portuar:a.
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