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INTRODUCCION. 

Debido a la gran irnport•ncia de que es merecedora el et.rea 

portuaria, en la practica de la Ingenieria Civil, nac• la idea de 

desarrollar este trabajo el cu•l, pr•tende sea. de ayuda para la 

profundización en lo referente al movimiento de mercancias en puerto. 

Existen un sin.fin de preocupaciones en lo referente un puerto 

marítimo ya que este m•dio de transporte es el que cuenta con el 

porcentaje m.t.s alto dentro del movimiento del Comercio Internacional y 

•n el caBo particular de nue5tro país, el puerto de mayor movimiento es 

T.ampico, Tempa. ,ya que este estA contemplado en primer término debido a 

su gran productividad. 

Es tan amplio el h•blar d• un puerto como lo es el hablar dv todo 

un Sistema Portuario Nacional, que ne podría resumirse tan EAcilmente; 

por este motivo 1tl trAbAjo •l•borAdo •Olo comtempla un periodo de tiempo 

que as de (1982-1988>, pero del cu•l, podemos obtener información qua 

responde a nuestro inter•s. 

Este tr•bajo convta de seis capitules de los cuales podría decirse 

que estA dividido •n do• partes; una que resume el nacimientu de los 

puertos en M~xico y •n part{cul•r el de Tampico y adicionamente la 

descripción operativ• de dicho puerto, contando ademas con la relación 

de la inEraestructura del mismo. 

La otr• convendrá• mencion•rla como el desarrollo operativo dentro 

del englobe portu•rio d•l puerto •n cuestión, •demAs d& l• definición y 

•p1icac10n del Método Biisico dentro de este puerto. 

En el trab•jo descrito intento d•r una •ecuencia lógic• • lo 

eHpue•to ya qu• lo que se pretende e& que ••• un documento que en un 

momento d•do pued• •u>cili•rnos en lo ref•rente •l e•tudio de dicho 



puerto. 

Cabe aclarar que con los cambios suscitados en este período de 

gobierno (1988-1994), se llevó a cabo la fusión de algunas Empres..-s que 

se regian independientemente una de otra como era el caso de la Comisión 

Nacionill Coordinadora de Puertos, la Dirección General de Obras 

Marítimas, Servicic1s de 01·agado,y otras, las cuales pasarón a formar lo 

que ahora se conoce con el nombre de Puertos Hel<icanos. 

En lo que concierne al puerto .de Tampico, también se presentaron 

cambios en su estructura operacional ya que se vió afectado por estas 

variantes. 

Anteriormente se denominaba 'Sistema Portuario Tampico - Altamira' 

al organismo que operaba en este puerto, el cual ~e encargaba de llevar 

todas las cuestiones relacionadas con la administración y los servicios 

que se prestan en este; además se contaba con un Departamento de 

Planeación y Desarrollo Portuario el que se vió desaparecido con esto, 

dicho sistema func: ionaba como Empresa u Organismo descentra! iza do, ahora 

debido a la unificación portuaria a nivel Nacional cambió su razón 

social para conocerse como 'Delegac:i6n de Puertos Mexicanos 

Tamp1co-Altamira'. 

Desde hace tiempo se trabaja a la par con las demás cmprcsw.s anlet:. 

mencionadas como la Comisión Nacional Coordina-dora de Puertos, y otras 

más¡ sin embargo In ri1ie tt"mb1én es claro, es que el movimiento de 

mercancías en muelle no tuvo variación en su funcionamiento ya que sigue 

siendo manejado por el Gremio Unido de AllJadores por medio de la 

concesión asignada con anterioridad a éstos. 

Todo esto se dió en función de obtener mejores resultados y no 



contar con actividade• dobles, de aqui que un trabaJo no sea elaborado 

m4• de una v•z por dos Empresas dilerentes y por tanto, llevar una 

Planeación y un Desarrollo armónico por toda una Asociaci1!>n o Empresa 

encargada de la!i necesidades generalas del puerto en cuestión. 

Los cambios previstos no han sido del todQ consolidados ya que esto 

es un trabajo de una magnitud enorme, pero el primer paso esta df\do. 



CAATI.1..0 lID 
ANTECEDENTES DEL 

PUERTO COMERCIAL OC 

TAMPICO 



I. 1 GENERALIDl.DES. 

Antes de abordar este tem11., me quiero permitir hacer referencia a 

la evolución que a tenido la adminic;tración y operación portuaria en 

nuestro pais, con el propósito de que sirva como antecedente y nos 

ubique en el marco h1st6rico de este aspecto tan importante para la 

economía nacional. 

Sin duda, el hecho que marca el inicio de la aLtividad portuaria de 

América es, la llegada al Continente de Cristóbal Col1~n en el arlo de 

1492, siendo reyes de E~paña los católicos Isabel y Fernando. Calón 

realiza en 1493 su segundo viaje a América, en 14'78 el tercern, y en 

1502 el cuarto viaje, lo que consol1d6 el descubrimiento de las rutas 

mar {timas. En el año de 1511, la Flor i Ja es descubierta pnr Juan Pone e 

de León y en 1S17, Yucatán ec::. descubierto por Antonio de Alamina~, 

durante la expedición de Franciiico ,:ernAindez de Córdova enviada por el 

Goberniiidor de Cuba, Diego Velázquez •. Esta expedición se componía por 

tres navíos, 

Se descubre parte del litoral del Golfo de M1hico por Juan de 

Grijalva en 1518. Hernán Cortés, quien se interno en territorio meMicano 

en el año de 1519, se interesó por saber 1'.1 que eran las majestuosas 

aguas ''pacificas'' que formaban parte del Océano Pacifico. 

En 1521, cae la ciudad de Tencchtitl~n y se inici•n naveg•ciones de 

inquietos hombres en P•:JS tJe aumenti1.r el poder y riquezas para l• corona 

~spañola, como las navegaciones intrépidas de Diego Hurtado de Mendaza, 

que recorrió parte de la costa occidental de MéM1co, ~obre todo en 

Acapulco. La Nueva ~spaña Eu• adquiriendo importancia, destac•ndo l• 

generación del comercio exterior, como es n•tural, dentro de ••t• 



concepto el movimiento marítimo era fundamental. Esto nos dá idea de la 

importancia que fu•ron adquiriendo los puertos. 

Este sistema comercial, fu~ nacesario protegerlo, pues florecían 

las aventuras de los barcos piratas, lo que originó la construcción de 

algunos fuertes como el de San Diego, en Acapulco; el de San Juan de 

Ullla en Veracruz y el de Cd. del Carmen en Campeche. Sobre este 

particular e~ ~ignificativo mencionar que e>eistía toda una estructura 

reglamentaria de los impuestos fiscales que gravaban tanto la salida 

como la entrada de los barcos, abí-como las mercancías e intercambio de 

productos. Esto quiere decir que se había generado todo un Sistema 

Comercial, con sus controles y ordenamientos con beneficios para los 

intereses económicos del estado español. 

Transcurr~n los año& de los siglo5 XVI y XVII con navegación 

tambi&n en el Pacífico, las primeras lógicamente de e><pediciones 

e)(ploriltorias. 

En 1786 se crea la Junta Superior de la Real Hacienda, presidida 

por el superintendente general, cargo que ocupaba el Virrey de la Nueva 

España. 

Se advierte al paso de los años, como se vá dejando de considerar a 

la Real Hacienda como patrimonio del Rey, para convertir~e en un efecto 

público, rae i onalmente organiza do con el objeto de lograr el bienestar 

nacional. 

él tiempo tr•nscurre y es en el año de 1810, cuando se inicia la 

guerra por la Independencia del pais, hecho histórico que repercute 

signif ic•tivamente en la actividad portuaria. En 1821, es declarada la 

independencia del pueblo me>eicano. En Octubre del mismo aílo son formados 

cuatro mini•t•rios1 El de Relaciones E><teriores e Intet·iore&, al de 

Ju•ticia y Asuntos EclesiAstico-.., el de Hacienda y el de Guerra Marina. 

Al con•olid•r•• la independencia, la Harina Comercial no pudo irse 



desarrollando debido a la inestabilidad del país, las guerras c•::in lo~ 

Estados Unidos de Norteamérica y posteriormente la lucha contra un 

Iinperio nunca deseado por los Mexicanos. En este intervalo en que ya los 

barcos eran de vapor, se perdió terreno en la rama marítima. El país no 

contaba con los eleml:!ntos necesarios para armar las E lotas requeridas 

que pudieran aventurarse con seguridad en los mares para realizar el 

comercio con otros paises, má>eime que las pocas embarcaciones de las que 

entonces se disponían. debieron de ser habilitadas para la lucha 

libertadora. Ello implicó a la marina Mercante Me>eicana un fuerte 

colapso. Aquel brillante comercio que ejercía nuestro país vino 

rápidamente a menos, entonces solo se sostuvo el tráfico de cabotaje 

entre nuestras costas y las de los E.~tados Unidos de Nc1r te.tmer 1 ca, la 

mayoría de las veces con naves construidas en los puerti::is nacionales, 

que mantuvieron su tradición marinera y a la11> que se mantuvo en 

operación como flota de cabotaje. 

Para. impulsar esta actividad,así como la de la navegación, el 

gobierno me>eicano dispu~o la creación en 1834 de una Escuela Náutica, 

encargada de preparar a los oficiales para nuestra marina, quienes 

hacían sus prácticas a bordo de las embarcaciones mercantes que entonces 

poseía el país. 

En 1824, el congreso constituyente firma la Cc1nst1tuc1ón Polític:• 

del país, hecho que marca un precedente importante~ nivel nac1onal, 

Tiempo después, con las luchas de la Revolución de 1910 se tuvieron 

reperc:uciones directas en l• flota mercante: Par una parte se d1sloc:arón 

las actividades mercantiles, y por otra las frecuentes a~c1ones de 

gúerra dañaron y hundieron ml:Jchas embarcaciones y otra• qued.aron 

indefinidamente amarradas en los muelles h•st,¡¡ qua @n ellos. se perdían. 

Posteriormente, al darle sentido má.s nacion.alista 

carta magna, se diO término a. uno de los mlis gr•ves vicios eKiat•nt•• •n 



nuestra marina, como lo era la presencia de oficiales extranjeros en 

casi la totalidad de los barcos mexicanos. Por lo que el articulo 32 

Constitucional establece que para pertenecer la Marina Nacional 

desempeñar cualquier cargo o comisión en ella, se requiere ser mexicano 

por nacimiento. 

Coma se puede observar conforme el tiempo avanza, la actividad 

mar í t imo-portuar la va adquiriendo mayor 1mportanc i a como un E ac ter de 

progreso para el país y podemos contempl,;ar en la historia el cambio que 

tienen las instituciones de la colonia para dar •1ugar a lo que ':ie conoce 

en la actualidad. 

De igual manera, surgen en el pasado las e$CUelas de la$ cualeg han 

egresado los me>eicanos que en el mar forjan su carrera y posteriormente 

ejercen sus conocimientos en los puertos, coadyuvando en 

func i onami ente. 

óptimo 

En el presente y en un mundo drinde todo evolucioni', la actividad 

portuaria no es la excepción; la necesidad cree i ente de materia pr 1m~ 

por parte de los paises industrializados, da equipo y productos 

industriales por parte de los no desarrollados; el desigual reparto de 

las fuentes de materias primas por la superficie de la tierra, que 

obliga a realizar transportes masivos desde los CP.ntros 11 roduc tores 

los consumidores; la apertura al Comercio Internacional de todos los 

rincones del mundo, etc., han originado la creación de una red de 

transportes que cubre practicamente tod• l• tierra. 

Esta red forma una verdadera cadena, cuyos eslabones 'liOf) los sitios 

donde se realiza el intercambio de los distintos medias de ti·ansporte, 

p~diendo ser del tipo más sencillo como unir dos puntas por stmple 

transporte terrestre, o el de m•>eima complejid•d cuando 9& trata de unir 

dos puntos situados en continentes separado5 utilizando para ello una 

serie de vias terrestres, aéreil& o maritimas. 



En este ca.so, el puerto constituye un eslabón m.is de la citada 

cadena del transporte y su misión e~ fundamental, ya que debe enlazar y 

coordin&r dos sistemas tan diferentes como son el terrestre y el 

marítimo. 

Pero adem.is del papel que antes hemos visto dentro de esa cadena, 

los grandes puertos intervienen de manera decisiva dentro del Comercio 

Internac 1onal, par las indudables ventajas que ofrecen por ser centros 

de distribución de amplias áreas geogr~ficas y por la facilidad de 

abastecimiento de materias primas o distribución de productos 

elaborados, que para la gran industria representa el estar ubicada al 

lado de una terminal marítima. Est.as circunstancias han motivado que se 

creen grande5 zonas industriales adosadas a las instalaciones 

portuarias, estando muchos de los grandes puertos actualmente al 

servicio de complejos industriales o incluso, proyectando el puerto 

eKpresamente para e~ta misión como ejemplo alguno tenemos el puerto 

industrial de Altamira. 

Para el cumplimiento de su misión, el puerto no solo consiste en 

una serie de obras e instalaciones que forman u~a estructura física, 

sino que al mismo tiempo, eMisten una serie de organizaciones humanas 

que tienen a su cargo las operaciones y manipulación de mercancías. 

El puerto ti.ene un grado de complejidad que sólo alcanzan algunas 

de las mayores empresas industriales del mundo; es por b'\nto dificil dar 

una definición de la misión de un puerto en todas sus facetas¡ tratando 

de concretar, podría expresarse como sigue: 

PUERTOs Es el conjunto de obras, inst•laciones y organizaciones, 

que permite al hombre aprovechar un lugar de la costa más o menos 

l avorable, para realizar las operaciones de intercambio entre el tr.if 1co 

marítimo y terrestre, atender a las necesidades de los medios de 

transporte y facilitar el desarrollo de cuantas ac.tividades con él 



relacionadas, se instalen en su zona. 

Siendo el puerto centro de un crecido numero de actividades, se 

comprende que su funcionamiento venga afectado por un sinnúmero de 

leyes, y disposiciones, que no solamente intervienen sobre cada uno de 

los campos propios, sino que incluso se interfieren en muchos casos, 

produciéndose una !ier1e de friccione& que en resumen van en contra de la 

efectividad del puerto. 

Todas las organizac1on9s o personas que prestan sus servicios o 

desarrollan su actividad en el puerto, son neceo:;ar1as y deben tener una 

igual consideración; pero si entre ella~ no eKiste una coord1nac10n 

regulación que fije a cada una los campos de actuación o sus límite•;, 

los encontrados y distintos intereses de unos y otros, harán que luchen 

entre si por imponer sus puntos de vista, aunque esto suponga un 

quebranto para los restantes y sin tener en cuenta el interés pl'.Jbl ico y 

del conJunto de la Nación. 

Ahora bien, las obras e instalaciones son cada vez más grandes 

costosas para hacer frente a la creciente demanda de loii usua1·1os y por 

lo general, salvo ciertos puertos es.peciales 1 e~ p1·ácticamente imposible 

de realizarlas por los particulares de Eorma independiente, por lo que 

se deben acometer generalmente por loa Gobiernos. 

Es indispensable la previsión del Eutur~ desarrollo del puerto para 

que su crecimiento no se corte y que permita un desarrollo armónico de 

todas las actividades. E•t• tarea sin duda, incumbe 

Gobierno de los estados. 

l•>S Organos de 

Por lo anteriormente eMpuesto 1 ~e hace notar que es ind1apen$•bl• 

loQrar una coordinación entre las diferentes .actividades func 1one~, 

así como regular el futuro desarrollo, pues l• filosofía del puerto se 

basa preci••menta en un conjunto d• accione• qu• deben trabajar •n form• 

armónica para logr•r una m.iM ima •f ici•ncia. 



Para afrontar este problema, parece lógico que ~e constituya un 

organismo especifico y especializado, que tenga a su cargo, tanto la 

obligación de planificar el puerto, velar por su desarrollo, coordinar 

todas las actuaciones públicas y privadas tanto en la construcción como 

en la operación; y en su administración, regular las diferentes 

actividades, incluso normando los derechos o imponiendolos para lograr 

estos flnes. 



l. 2 ANTECEDEIITES HISTOIUCOO DEL PUERTO 

COllERCUL O(¡ T AllPI CO. 

Ahora abordando en particular la historia del puerto de 1 ampico, 

e~ta se inicia en 1518 con su descubrimiento por parte de las 

conquistadores españoles, quienes infcrmarón despuétJ de una batalla con 

el pueblo huasteco, el haber visto un pueblo situado en la margen 

izquierda del Río P~nuco. En 1S27 se e~tablece la alcaldía mayor cuya 

juridicción se e~tiende hasta Tampico. 

En 1560 el Virrey le concede la categoria de Villa de San Luis de 

Tampico, durante más de 120 años la Villa llegó a alcanzar cierta 

importancia como puerto, pues anualmente llegaban de 10 a 20 barcaza~ 

con vino, aceite, miel, vinagre, cacao, lienzo y otras mercancía~. Esta 

condición de Puerto Marítimo, fue causa de ataques piratas que lo 

redujerón a ruinas en 1684 y queda prácticamente abandonado hasta que 

1823 en el México Independiente, comienza repoblat'se e inicia 

actividades comerciales baJo la juridicción de Tamaulipas. 

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

portuario que se vió interrumpido por el inicia de las operaciones del 

Ferrocarril Mexicano de Veracruz a MQxica, desviándose el grueso del 

movimiento comercial y arruinando e.así por _completo Tampico. E!>to 

persistió hasta 1885 cuando se termina la vía f~rrea Tampico-Valles, que 

más tarde se prolongo hasta San Luis Potosi (1890) volviendo entonces 

resurgir con las diversas mejoras del puerto,como las e&colleras, con 

los nuevos muelles, las operaciones de dragado, etc. 

Con el Porfirismo, este auge se acentuo al aumentar el comerc10 con 

los Estados Unidos de Norteamérica y Alemania, con lo cual T•mpico CJe 

periiló como Segundo Puerto Mexic~no a p•rt1r de 1910 y poBteriorm•nte, 

con la Segunda Guerra Mundial, el movimiento de producto• doca•. 



Vale recordar que la Aduana Marítima se e~tablece por decreto el 10 

de febrero de 1827; el edificio actual de la Aduana es un macizo 

edificio construido en la época porfiriana y terminado el lb de octubre 

de 1902. 

A partir del h~llazgo de mantoG petroleros en 1911 1 comienza la 

étapa de industrialización en que se llevan 

infraestructura de considerable importancia. 

cabo obras · de 

La Sociedad Gremio Unido de Alijadores, fue fundada por Samuel A. 

Kelly el 28 de junio de 1911 para defender a los trabajadores de los 

abusos de la compañias que operaban carga en el puerto; en 1914 los 

alijadores iniciarón un ensayo de cooperativa para obtener las 

concesiones de las maniobras de carga y descarga, y fue hasta 1919 

cuando el Gremio logró el reconocimiento de la» empresas y 

posteriormente, en 1922 se transformó en Sociedad Cooperativa. 

Después de la étapa de ajustes sociales, económicos y politices del 

país, Tampico adquiere gran importancia debido al movimiento portuario 

que ha estimulado lae actividades comercia las y promovido la 

industrialización de la ciudad y de su región de influencia que incluye 

como zonA indiwcutible a la Zona Conurbada del Río PAnuco. 
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CAPITI.LO c:n3 
INFRAESTRUCTURA 

GENERAL DEL PUERTO 



II. INFRAESTRUCTURA BASICA.. 

II.1. INFRAESTRUCTURA AEREA. 

Tampico, Tamaulipas cuenta con vias de comunicación aérea, mediante 

el servicio que ofrece el aeropuerto ''Francisco J. Mina'', ubicado en 

dicha Ciudad. 

E>tisten lineas aereas que brindan dicho servicio como son Me>dcana 

de Aviación y Aeromar, las cuales realizan vuelos directos a la Ciudad 

de Mé>tico. El tiempo regular de vi~je es de 4~ minutos, así como otro 

servicio proporcionado a través de una Compañia de aerotaxis de la 

localidad. 

I I. il. I NFRAESl'RUCTIJIU. CARRETERA. 

La infraestructura carretera es en sí uno de los principales 

motores de la economía nacional, ya que de esto depende en gran medida 

el desarrollo de las actividades comerciales. Es esta la que apoya el 

crecimiento y el desarrollo t•nto industrial y agrícola como las demás 

actividade~ que se contemplan dentro de la producción. 

A continUiiil.ción podemos observar como esta contemplado el sector 

carretero dentro del estado de Tamaulipas. 

CAllJIETERAS DEL ESJ' AllO DE TAllAULIPAS. 

01 ANTIGUA MDRELDS - T. EL HUIZACHfo 

RUTA MEX - 080 198.83 Km 

02 CD. VICTORIA - MONTERREY 

RUTA MEX - 085 287.00 Km 

03 RAMAL HACIENDA STA. ENGílACIA 

RUTA TAMPS - 0$3 9.50 Km 

04 EL BARRETAL - NVO. PADILLA 

RUTA TAMPS - 001 35.00 Km 

OS T. LAS BLANCAS - RID BRAVO 

RUTA TAMPS - 003 91.00 Km 
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06 VALLE HERMOSO - EMPALME 

RUTA TAMPS - 004 28.38 Km 

07 T, ANAHUAC - MATAMOROS 

RUTA TAMPS 33.90 Km 
08 CD. VICTORIA - SOTO LA MARINA 

RUTA MEX - 070 117. so Km 

09 LIMON - OCAMPO 

RUTA TAMPS - 019 43.00 Km 

10 LAS URRACAS - T. !LAURO VILLAR - REVNOSA) 

RUTA TAMPS 113.2S Km 

11 CD. VICTORIA - MATAMOROS 

RUTA MEX - 101 312.00 Km 
12 POTRERO NUEVO 

RUTA TAMPS - 66,00 Km 

13 SAN FERNANDO - LA CARBONERA 

RUTA TAMPS S7.00 Km 

14 SOTO LA MARINA - LA COMA 

RUTA MEX - 180 86.00 Km 

1S ALDAMA - BARRA DEL TORDO 

RUTA TAMPS 20.00 Km 

16 TAMPICO - CD. MANTE 

RUTA M~X - 080 lSS.00 Km 

17 ESTAC ION MANUEL - T. !CD. VICTORIA - SOTO LA MARINA! 

RUTA MEX - 180 14S.OO Km 

18 LA SOLEDAD - LA GAVIA 

RUTA TAMPS 52.00 Km 

19 GONZALEZ - LLERA DE CANALES 

RUTA MtX - 247 89.00 Km 

20 SANTANDER JIMF.NEZ - SOTO LA MARINA 

RUTA TAMPS S8.00 Km 

21 T. DOS ESTADOS - GUSTAVO DIAZ tJRDAZ 

RUTA TAMPS 28.00 Km 

22 RAMAL A FRANCISCO GONZALEZ VILLAREAL 

RUTA TAMPS - 062 10.00 Km 

23 SOTO LA MARINA - LA PESCA 

RUTA TAMPS - 070 so.oc Km 

24 MAGUEYES - VILLA MAINERO 
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RUTA TAMPS - 034 7.00 Km 
25 GRAL, LAURO VILLAR REINOSA 

RUTA MEX - 002 13ó.OO Km 
2ó RAMAL A NVO. PROGRESO 

RUTA TAMPS 13.00 Km 
27 REYNOSA - T, (CARRETERA MONTERREY - NVO. LAREDO) 

RUTA MEX - 002 227 .oo Km 
28 RAMAL A XICOTENCATL 

RUTA TAMPS 13.00 Km 
29 LA :JOYA - MENDEZ 

HUTA TAMPS óó.00 Km 
30 T. TULA. - CD. VICTORIA 

RUTA MEX - 101 180.00 Km 
31 MONTERREY - REYNOSA 

HUTA MEX - 040 225.00 Km 
32 MONTERREY - CD. MIER 

RUTA MEX - 054 15ó.21 Km 
33 CD. VALLES - TAMPICO 

RUTA MEX - 070 138.00 Km 
34 MONTERREY - NVO. LAREDO 

RUTA MEX - 085 228.00 Km 
35 CD. VALLES - CD, VICTORIA 

RUTA MEX - 085 232.00 Km 

3ó TUXPAN - TAMPICO 

RUTA Mé.X - 180 191.43 Km 

37 T. <CARRETERA MONCLOVA - PIEDRAS NEGRAS - NVO. LAREOO> 

RUTA ME X - 002 175.00 V.m 

38 LINARES - SAN CARLOS 

RUTA NUEVO LE.ON 78.00 Km 

39 CHINA - MENOEZ 

RUTA ME.X 100.00 Km 
40 ANAHUAC - NVO • LAREDO 

RUTA MEX 75.01) Km 

TOTAL = 4 579.00 Km 

La gr.Hica que a continuación se mue!!itra nos permite apreciar 

l• b11sta red de comunic•ción descrita anteriormente. 
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II. 3. INFRAESTRUCTURA FEP!R.OVIARIA. 

Mé><ico cuenta con una basta red Eerroviaria, la cual esta 

contemplada por 15 divisiones que son las diversas via.; o rutas que ~e 

manejan a nivel regional. 

Entre estas contamos con algunas divisiones ferroviarias que no son 

administradas por la Empresa de Ferrocarriles Nacionales de Mé>< ica. 

Nuestro desarrollo en lo que respecta a ferrocarriles ha tenido un 

atraso respecto de otras paises pue5to que se ha convertido en una 

empresa sin muchas espectativas, ya que la modernización dentro de las 

instalaciones o l.a infraestructura en general no .;e ha dado. 

Una restricción notable en este transporte es la falta de capacidad 

para trasladar mercancías de alto nivel económico y alimentas, debido 

que los tiempos de llegada a su destino hacen que este sistema no pueda 

-aer competitivo. 

EK1ste aquí un problema claro que es la falta de eKtensión de la 

via ferroviaria, ya que no se ha dispuesto del presupuesto necesario 

para la construcción de nuevas rutas o divisione~, lo único que se ha 

logrado e5 la ampliación de tramos y el 

infraestructura eKistente. 

mantenimiento de 

Normalmente los ferrocarriles tienen los -siguiente~ uso-si 

- Transporte de pasajeros. 

- Transporte de carga. 

la 

Este sistema de transporte e~ económico, aunque no muy versatil 

comparado con otro5 como el aéreo o el carretero por ejemplo, aunque 

contempla un movimiento mayor de mercancías. 

A cont1nuaci6n se presenta un listado de las divisiones 

ferroviarias tU<istentes en nuestro paí.s1 

16 



DIVISIONES: 

- Cárdenas - MéMico 

- San Luis - Sureste 

- Centro - Monclova 

- Golfo - Monterrey 

- Torreón - Me>eicano 

- Guadalajara - Pacifico 

- Jálapa - Puebla 

- Querétaro 

A continuación podemos observar los diagramas de la~ diversa~ redes 

que componen tanto la infraestructura ferroviaria nacional así como las 

que engloban la división del golfo que comprende al puerto de Tampu:o, 

Tamps. 

l7 
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II. 2. INFRAESfRUCTUltA FlSICA PORTUARIA. 

II.2.1. OBRAS DE PRafECCION1 

E:f.collera Norte 

Escollera Sur 

Espigón Sur 

Loc:alizacións m.:rgen izq. ,de la desembocadura 
del ria Pánucu. 

Longitud: 1,340 m 
Ancho de corona: 10 m 

Altura de corona: S.20 m 
Material: piedra hasta de JO toneladas 

Localización: m;rgen der. ,de la desembocadura 
del ria Pánuc.:n. 

Longitud: 1,445 m 
Ancho de corona: 8 m 

Al tura de corona: 4 m 
Material: piedra hasta de 30 tcinelad•s 

Localizacións próximo a la Escollera Sur 
Año de construcción: 1984-198~ 

Longitud: 165 m 
Ha ter i al: piedra 

II. 2. 2. AREAS DE AGUA. 

Boca.n• 

Canal de Acceso 

Canal de Navegación 
el Chi jol 

Canal de Navega.e: i6n 
la Cortadura 

Fondeadero o 
Antepuerto 

oarsena de Ciaboga 

Ancho 

Ancho 

Ancho 

Ancho 

Loc~lizaciónz acceso artlficial iorm•do por 

de plantilla.1 
Profundidad: 

Localización: 
de pl•ntilla: 

Profundidad: 

Localización: 

de plantilla1 
Profundidad: 

Loct1.l izac. ión 1 

d~ plant i lla.1 
Profundidi1.d: 

las Escollera5 Norte y Sur 
100 m 
10 m 

entre l•s Escoller•s 
del cadenamiento 0+000 al 
12+800, 100 m y del 13+100 al 
19+600,60 m 
10 a 12 m 

márgen derecha entre los 
c:adenamientos S+OOO y S+SOO 
SS m 
3 m . 
margen izquierda en el Km. 9.S 
aproM imadamente 
100 m 
3 m 

Localiz.aciOn1 m•r afuer• 
Area1 indefinida ptJr !?ier m•r abierto 

Profundidad1 15 m 

LocAlización: frente al
1
muelle fi•cal 

Area: 2S0,000 m 
Profundidad• 10 m 

MÁKimo de Cii1.boga: 100 m 
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II. i!. 3. SERALAllIE!fl'O IW!InMO. 

Faro la Barra 

Baliza de Situación 
Escollera Sur 

Baliza de Situación 
E•collera Norte 

Localización t en el márgen izq., del r io 
PAnuco a 2, 500 m del Morro 
de la Escollera Norte 

Tipo de señal: luminosa giratoria 
Tipo de luz: destellante 

Periodoi 8 segundos 
No. destellas: 3 

Color de la señal: blanco 
Altura señal• 48 m 

Alcance geogrAficoi 20.7 m.n. 
Alcance luminoso: 22 m.n. 

Fuente de energía: electricidad 
Opt ica: 700 mm 

M•terial de la estruc.: torre metálica 
F'Drma: hexagonal 

Altura de la eStruc.1 40 m 
Color de la es true.: blanco 

Localizaci6n1 
Tipo de señal 1 

Tipo de lUZI 
Periodo: 

No. destellos: 

Horro Escollera Sur 
luminosa 
destellante 
un minuto 
12 

Color de la señal: verde 
Altura señal: 10 m 

Alcance geográfico: 8 m.n. 
Alcance luminoso: 11 m.n. 

cargador solar 
300 mm 

Fuente de energia1 
Opttca• 

Material de estruc.: torre de concreto 
troncopiramidal, forrada de 
azule jo blancÓ 

Altura 
Calor 

Forma1 

de la estruc.1 7 m 
de la eE>truc.: blanco. 

Localización: Mor~o Escollera ~orte, 22°16' 
latitud norte,97 47' longitud W 

Tipo de señal: luminosa 
Tipo de luz: destellante 

Periodo: un minuto 
No. destellos: 12 

Color de la señal: rojo 
Al tur• señal i 10 m 

Alcance geogrAficot 8 m.n. 
Alcance luminoso: 11 m.n. 

Fuente de energ i 11.1 cargador solar 
Opticai 300 mm 

Material de la estruc.: Concreto cubierto de 
mosaico blanco 

Forma: troncopiramidal 
Altura da la estruc.: 11.50 m 

Color de la eatruc.1 bl•nco 
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Baliza de Situación 
Arranque Escollera Sur 

Localización r Arbanque de Escollera Sur 1 

~~º~~;~~;; ~~~~~~~dn~rte, 

Baliza Chijol 

B•liza de Situación 
Mata Redonda 

Baliza de Situación 
El Tejón 

Tipo de señal: luminosa 
Tipo de luzr destellante 

Periodo: 2 segundos 
No. destellofi: 2 

Col•.Jr de la. señAl i blanco 
Al tura señal: 6 m 

Alcance geográfico: ó m.n. 
Alcance luminoso: 5 m.n. 

Fuente de en erg i a 1 cargador ·solar 
Opticas 300 mm 

Material de la estruc.1 concreto 
Forma 1 Torre 

Altura de la estruc.: 5.5 m 
Color de la e~truc.: blanco 

Locali:ación: entrada al canal del Chijol 
Tipo de señal: luminosa 

Tipo de luz: destellante 
Periodo: 5.5 segundos 

No. destallas 1 1 
Color de la •añal: blanco 

Al tura señal: 7 m 
Alcance geogr~ficos S m.n. 

Alcance luminoso: A m.n. 
Fuente de energia: cargador solar 

Optica: 300 mm 
Material de la estruc. : concreto 

Forma: troncopiramidal 
Altura de la estruc.: ó m 
Color de la estruc.: blanco 

Localización: a 20 m de la orillas en el 
e>etremo Norte 

lipa de ••~ala luminosa 
Tipo de luz: destellante 

Periodo: 6 segundos 
No. destellos: una 

Color de la weñal1 blanco 
Altura señalt 6.5 m 

Alcance geográfico: 5 m.n. 
Alcance luminoso: 6 m.n. 

Fuente de energía: cargador solar 
Optica: 300 mm 

Material de ebtruc.1 concreto 
Form•I trancopir•midal 

Altur~ de la e&truc.1 ó m 
Colar de la estruc.: bl•nco 

Localizacióna ~~3~~~ ~!t7~~~1~0~:e:~;~i~~ 
longitud W 

Tipo d• señ•l• luminog• 

22 



Tipo de luz l destellante 
Periodot 4.5 segundos 

No. destellos 1 1 
Cola:r de la ~eñal: blanca 

Altura señal: 10 m 
Alcance geográfico1 6 m.n. 

Alcance luminoso: 10 m.n. 
Fuente de ene:rgia: cargador solar 

Opt1ca1 300 mm 
Milte:ri•l de la estruc.: concreto 

Forma: troncopiramidal 
Altura de la estruc.: 6 m 

Color de la e~truc.: blanco 

Baliza de Situación 
Chancajil 

Localización: !rente al canal de la cortadura 

~~o!;, ~:~~~u~e~o~~~:~75~~~~aj i 1 

Baliza de Situación 
Vuelta del Humo 

longitud W 
Tipo de señal1 luminosa 

Tipo de luz1 destellante 
Periodo: 3.5 segundos 

No. destellos1 1 
Color de la señal: blanco 

Altura señal: 7 m 
Alcance geográfico: S m.n. 

Alcance luminoso: 7 m.n. 
Fuente de energía: cargador solar 

Optica1 300 mm 
Material de la estruc.: concreto 

Forma 1 t:ron'c:cp i ramidal 
Altura de la estruc.1 6 m 
Colar de la estruc,1 blanco 

Localización: en el lugar denominado Vuelta 
de Humo sobre el río P~nuco, 
márgen tlerecho,22°12' latitud 
norte 7°30' longitud W 

l'ipo de señal: luminosa 
Tipo de luz: destellante 

F1er iodo: 3 segundos 
No. destellos: 1 

Color de la señal: blanco 
Altura señal: 9 m 

Alcance geográfico: S m.n. 
Alcance luminoso: 8 m.n. 

Fuente de energíat cargador solar 
l)pt1ca1 300 mm 

material de la e~truc.: torre de concreto 
Forma t troncop i ramidal 

Altura de la estruc.1 q m 
Color de la estruc.: blanco 

B•liza de Enfilación 
Ant•:rior Vuelta del Humo 

Localizaci6n1 m~ogen derecha río P~nHco, 
22 12' latitud norte,7 SO' 
long! tud W 
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Tipo de señal: luminosa 
Tipo de luz: destellante 

Periodos un minuto 
No. destellosr 2S 

Color de la señal: blanco 
Al tura señal: 16 m 

Alcance geográf ice 1 10 m. n. 
Alcance luminosor 13 m.n. 

Fuente de energía: cargador solar 
Optica1 300 mm 

Material de estruc.: concreto •rmado 
Form•: troncopiramidal 

Altura de la estruc.i 6 m 
Color de la estruc.: blanco 

Baliza de Enfilací6n 
Posterior Vuelta del Humo Loe: ali zac i ón: ~~é)~:? ~=~~~~~ ~~~t=A~~6~_t. 

longitud W 
Tipo de señal: luminosa 

Tipo de luz: destellante 
Período1 un minuto 

No. de$t1tllos1 25 
Color de la señal: blanco 

Altura señal1 21 m 
Alcance geogr.if ice: 10 m. n. 

Alcance luminoso: 12 m.n. 
Fuente de energía: cargador solar 

Optic.a: 300 mm 
t=orma 1 c:uadr 1 pode 

Altura de la estruc.: lb m 

Baliza de Enfilación 
Anterior Entra.da Tampico 

Color de la estruc. 1 blanco 

Localización: sobre el eJe del canal de 
acceso 

Tipo de señal: luminosa 
Tipo de luz: destellante 

Período: 4 segundos 
No. destellos: 2 

Color de la sei;al: blanco 
Altura de s•ñal: 17 m 

Alcance geográfico 1 10 m. n. 
Alcance luminoso: 1:3 ·m.n. 

Material de la es.true.: hierro 
Forma: torre estructural 

Altura de la estruc.: 16 m 
Color de la estruc.1 cuadros blancos y rojos 

B.al iza de Enf ilación 
Posterior Entrada Tampico 

Loc•liz•ción1sobre el eje del canal de 
acceso 

Tipo de seña.l: luminoa• 
Tipo de luz: destell•nte 

Período: 4 segundo'i 
No. de&tel los: 4 

Color de la señal: bl•nco 
Al tura ••i'ial 1 31 111 



Alcance gRogr4fico1 12 m.n. 
Fuente de energia1 corriente electrica comercial 

Material de e~truc.: hierro 
Forma: torre estructural 

Al tura de la es true:. 1 28 m 
Color de la estruc.1 cuadros blancos y rojos 

LocalizaciOn1 a 2.25 millas de la Escollera 
Norte 

Tipo de señal a luminosa 
Tipo de luzr destellt1nte 

Periodo• 10 segundos 
No. destellos: 1 

Color de la señal: blanco 
Altura señal: 5 m 

Alcance geografic:o: 11 m.n. 
Alcance luminosot 10 m.n. 

Fuente de energía: cargador solar 
Opticaa 300 mm 

Materi•l de la estruc.: placa de acero y torreta de 
angulares 

Formas cilíndrica piramidal,metálic:os 
Altura de la estruc.1 S m 

Color de la estruc.1 blanco y rojo 

II. 2. '· OBUS DE ATRAQUE. 

Muelle Recinto Fiscal Localizaci6n1 en Zona Fiscal ,entre los 
cadenamientos 11+775 al 
12+a21 de la margen izq., 
del rio Panuco 
1900,1967,1978 

Mu•lle de C•botaje 
!Cltrtcc&J 

Año de construcción: 
Propiedad1 

Disposición: 
Longitud de la estruc.1 

Ancho de la estruc.1 
Bandas de atraque1 
Longitud total de 

atraque: 
Altura cubierta: 

Profundidad: 
Caract. estructurales: 
Entidad que lo operas 

federal 
marginal 
1,236.1~ m 
ló m 
una 

1,236.15 m 
3.18 m 
10 m 
cuncreto armado 
Sistema Portuario 

Tamp ico-Al tamira 
Movimiento principala Altura 

Uso: Carga general 
Servicios 1 Agua potable, alumbrado, 16 

bitas dobles,17 sencillas, 
defensas de hule,equipo 
contra incendio y 2 vias de 
ferrocarril 

Loc•lizaciónz margen izquierda río PAnuco 
Año de construcción1 1956 
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Propiedad1 federal 
Disposición: marginal 

Longitud de la estruc.: 103.10 m 
Ancho de la e~truc.1 7 m 

Bandas de atraque1 una 
Longitud total de 

atraque 1 103 .10 m 
Altura cubierta: 2.37 m 

Profundidad: 4 m 
Caract. estructurales: concreto armado 
Entidad que lo opera1 Primera Zona Naval da la 

Secret~rtía de Marina 
Movimiento principal: cabotaje 

Servicios: agua potable,electricidad y 
7 cornamusas de fierro fundido 

Muelle del Dique Flotante Localización: entre los cadenamientas 
13+900 a 14+000 1 margen izq., 
del r io Pánuc:o 

Año de construcción: 1973-1974 
Propiedad: federal 

Disposición; en L 
Longitud de la e~truc.: 91 m 

Ancho de la estrruc.: 10 m 
Bandas de atraque 1 una 
Longitud total de 

•traque: 91 m 
Altura cubierta: 2.69 m 

Profundidad1 10 m 
Entidad que lo opera: Astillero Na. 1 de la Secretar 1 a 

de Marina 
Movimiento principal: local 

Uso: reparación de embarcaciones 
Serviciost 11 tomas de agua potable, 

electricidad 1 ilumunación 1 12 
bitas 1 18 salidas de aire 1 7 
cornamusas y equipo contra 
incendio 

Huelle Frente a Bodega Localización: cadenamientos 13+325 y 
Estacionaria 13+200 

Año de construcc:i6n1 197.3-1974 
Propiedad: federal 

Disposiciónr margin~l 
Longitud de la estruc:.1 185 m 

Ancho de la es true. : 23 m 
Band• de atraque: un• 

Longitud total de 
atraque: 185 m 

Altura cubiert•: 3.30 m 
Profundidad1 10 m 

Caract. estructurales1 concreto armado 
Entidad que lo operaz Sistema Portuario 

T •mp i co-Al tami r• 
Movimiento princip•lt Altur• 

Uso1 c•rg• gener•l 
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Muelle da Dragas Localización 1 márgen izq., del r io PAnuco 
entre el cadenamiento 9+100 y 
9+200 

Año de con~trucci6n1 1957 
Propiedad: federal 

DisposiciOn1 en T 
Longitud de la es true. : 28 m 

Ancho de la estruc.: 4.60 m 
Banda• de atraquea una 
Longitud total de 

atraque: 28 m 
Altura cubierta: 3 m 

Profundidad: 4 m 
Caract. estructurales: concreto armado 

Entidad que lo opera: Superintendencia General 
de Dragado 

Movimiento principal: local 
· Uso: diversos 

Servicios: agua potable y 2 cornamusas 

Muelle de Minerales Localiza<;:iOn: entre los cadenamientos 8+600 a 
8+800 de la márgen izquierda 
del r io Pánuco 

Muell• de Metales 

Año de construcci6n1 
Propiedad 1 

OisposiciOn1 
Longitud de la estruc.1 

Ancho de la estruc.1 
Bandas de atraques 
Longitud total de 

atraque: 
Altura cubierta& 

Profundidad a 

1956-1960 
federal 
marginal 
g4,16 m 
22.27 m 
una 

1!>4.16 m 
2.63 m 
10 m 

Caract. estructurales: concreto armado 
Movimiento principal: altura 

Uso: carga gen~ral 
6ervicios1 7 tomas de agua potable, 

electricidad,iluminación,10 
bitas, S cornamusas y defensas 
de hule 

Localización: entre los cadenamientos 8+800 
a 9+000 de la margen izquierda 
del rio P.inuco 

Año de construcción1 1967-1969 
Propiedad s federal 

Oi-oposici6n1 marginal 
Longitud de la e!> true. 1 1S2 m 

Ancho de la estruc.: 22.27 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atra.que1 1S2 m 
Altura. cubierta: 2.ó3 m 

Profundidad1 10 m 
Cara.et. estructurales: concreto armado 



~ntidad que lo opera: Sistema Portuario 
Tamp i co-Al tamir& 

Movimiento principal: altura 
Uso: metales y minerale• 

Serv1c1os: agua potable,electricidad,10 
bita•,8 cornamusas y defensas 
de hule 

Muelle Cia. ,Minera· Autlán Localizaci6nt en el cadenamiento 2+300 
márgen izq. ,del río P.inuco 
1967-1969 

Muelle de yeso 

Muel,1.e Naviera 
L& Esperanza 

Año de construcción: 
Propiedad: 

Disposición: 
Longitud de la estruc.: 

Ancho de la es true.: 
Bandas de atraque: 
Longitud total de 

atraque: 
Altura cubierta: 

particular 
marginal 
146 m 
6.50 m 
un~ 

146 m 
1.30 m 

Profundidad: 10 m 
Caract. estructurales: flotante de acero sobre 

pontones 
Entidad que lo opera: Cia.,Minera AutlAn 
Movimiento principal: altura 

Uso: carga general 
Servic 10•: electr ic id ad, bitas, cornamusas 

y defensas de madera,grúa 
para maniobras de lb toneladas 
de capacidad, bandas 
transportadoras de minerales 

Localizac16n: entre cadenamientos 5+800 y 
6+100 m.!rgen izq.,del río 
Pánuco 

Año de construcción: 1962 
Propiedad: particular 

Disposición: en T 
Longitud de la estruc:. : 52 m 

Bandas de •traque' una 
Longitud total de 

atraque: 52 m 
Altura de cubiertas 3 m 

Profundidad 1 8 m 
Cara.et. estructurales: concreto armado 

Movimiento principal: altura 
Uso: carga ye•o • granel 

Servicios: b•nda transportadora, 
electricidad,bita.s,defan••• de 
llanta 

Localizaciónl márgen izquierda,aguas arriba 
de la de'Eoembocadura del rio 
Tam•&i ,an el ca.denam1ento 17•250 

Propiedad• particul&r 
Dispo•lcion1 marginal 
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Muelle Fabrim•r 
Margen Derecha 

Longitud de la estruc.: 2.30 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total d& 

atraque 1 'H m 
Altura cubierta: 1.20 m 

Profundidad1 2.20 m 
Caract. estructurales 1 pi lotes y trabes de tubo 

metAlico y cubierta mi>eta de 
madera y losas precoladas 

Movimiento principal: local 
U&o: pesquero y c•rga de hielo 

Servicios: bitas 1 agua potable,planta de 
h u~lo 

Localización: en la márgen derecha en el 
cadenam1ento 18+000 
apro>e imadamente 

Año de construcción: 1981 
Propiedad; parti.cular 

Disposición 1 marginal 
Longitud de la e5truc.1 114.50 m 

Ancho de la estruc.1 13 m 
Longitud total de 

atraque: 114.50 m 
Al tur,¡ cubierta 1 3. 85 m 

Profundidad; 2.80 m 
Caract. estructurales: tablestacado tipo lar9sen 
Entidad que lo opera: Fabrimar,S.A. 
Movimiento principal1 cabotaje 

Uso1 embarque de plataformas mari.tinas 
para Peme>e 

Atracadero Fabrimar Localización: junto al muelle LanDermontt 
Margen Derecha Año de construcci6n1 1981 

4 Muelles del 
Sr. Federico Baez 

Propiedad1 particular 
Disposición: marginal 

Longitud de la estruc,: 6 m · 
Ancho de la ebtruc.: 1 m 

Bandas de atraque1 una 
Longitud total dP. 

atraque: 6 m 
Altura cubierta: 1 m 

Profundidad: 1 m 
Caract. estructurales1 vigueta met.ilica y cubierta de 

madera 
Entidad que lo oper~1 Fabrimar,S.A. 
Movimiento principalt local 

Uso: transporte de personal de la 
Cía. 

Local i zac iOn 1 m~rgen izq. 1 de la 
desembocadura del río Tamesí 

Propiedad: particular 
Dispo•iciOn1 en T 

Longitud de la estruc.; 18.40 m 



Ancho de la e~truc.1 12.60 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atraque: 58 m 
Altura cubierta1 2.20 m 

Profundidad: 2.80 m 
Caract. estructurales 1 tubos precolados, metál ices y 

concreto armado 
Entidad que lo opera: particular 
Movimiento principal: local 

Uso1 pesquero 

Terminal de Granos Localización: margen izq.,en el Km 16 
Aíio de construcción: 1981 

Propiedad1 particular 
Disposición: marginal con d•::>s duques de 

alba 
Longitud de la estruc.: 9.85 m 

Ancho de la estruc.: 6.80 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud tutal de 

atraque: 100 m 
Altura cubierta: 2.6S m 

Caract. estructurales l con e: reto armado 
Movimiento principal; altura 

Uso: carga a granel 

Muelle Hermanos Garza Localización1 ma'rgen izq. ,en el Km 16 
aprm~ i mad.a.mente 

propiedad1 particular 
Dispo•ición1 en r 

Longitud de la astruc. 1 20. SO m 
Ancho de la estruc.: 20 m 

Banda!I de atraque 1 una 
Altura cubierta: 2 m 

Profundidad: 2.80 m 
Caract. estructurales 1 concreto armado 

Entidad que lo opera: Hermano!! Garza 
Movimiento principal: local 

Uso: pesquero 

Muelle Fabrimar Localización; en la márgen izq.,en el Km 15.5 
Margen Izquierda aproximadamente 

Año de construcc16n: 1981 
Propiedad1 particular 

Disposición: marginal 
Longitud de la ee.truc. 1 60 m 

Ancho de la estruc.: 20 m 
Bandas de atraque 1 una 
Longitud total de 

atraque: 60 m 
Altura cubierta: 1.50 m 

F'rofundidad1 5 m 
Caract. estructurales1 table•taca Larssen 

Entidad que lo oper• 1 Fabr imar 
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Movimiento principal: c:abotaJe 

4 ,Atracaderos Fabrimar 
Margen Izquierda 

Localización: junto al muelle 
Propiedad 1 particular 

Huelle Terminales 
Mari timas 

LocalizaciOnr márgen derecha cadenamiento 
11+300 

Propiedad; particular 
Disposic16n1 en T 

Longitud de la estruc.: 12.L+O m 
Ancho de la ea true.: a. SO m 

Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atraque: 2~ m 
Altura cubierta: 3 m 

Profundidad: l+.ao m 
Carac.t. estructurales: pilotes de tubo met~l1co y 

cubierta de concreto 
Entidad que lo operat pa.rtlcular 
Movimiento principali cabotaje 

Usoi transporte de equipo para 
platalorm-as maritimas 

Huella Sociedad Civil Localización~ márgen derecha cerca del pa~a 
106 

Propiedadi p~rticular 
Disposu:ión: marginal 

Longitud de la es true.: q. 30 m 
Ancho de la estruc.: 2.10 m 

Bandati da atraquei una 
Longitud total de 

atraque: 9.30 m 
Altura cubiertai 2.60 m 

Profundida.dt 2 m 
Caract. estructuralesi madera 

Entidad que lo opera: pllrtic:ular 
Movimiento princip~l: local 

Uso: transporte de pao:;ajero'6 

Muelle de Mercados Localización: en el canal de la Puntilla 
Año de construcción1 1955. 

Propiedads federal 
Disposición; marginal 

Longitud de la estruc.: 80.60 m 
Ancho de la es true..: 1. lQ 111 

Bandas de atr~que& una 
Longitud tot•l de 

atr•quei 60.80 m 
Altura cub1erta1 3 m 

Profundidad; 3.bO m 
Caract. estructurale~; concreto armado 
~ntidad que lo opera; Locatarios del mercado 
Movimiento principalt local 
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Muelle de la Cia. Cementos LocalizaciOnr entre los cadenamientos 18+800 
Anáhuac del Golfo,S.A. y 19+000 de la margen izq.,del 

río Pánuco 
Año de construcc iOn 1 196'1 

Propiedad• particular 
Disposición1 en r 

Longitud de la astruc.1 18.SO m 
Ancho da la estruc.: 8 m 

Bandas de atraque1 una 
Longitud total da 

atraquttl 83. SO m 
Altura cubierta1 2.69 m 

Profundidad 1 10 m 
Caract. estructurale~u concreto armado 

é.nt id ad qua lo opera• Cia. ,Cementos Anáhuac del 
Golfo, S.A. 

Movimiento pr1nctpal1 cabotaje 

Muelle No. 1 de PEMEX 

üervic ios1 bitas, cornamusas 1 defem1as, 
defensas de hule,tuber:i.as 
neumáticas de carga y 
descarga 

Usos carga y deBcarga de cemento 
, 

Localizaci6nt en Cd. Madero en la margen 
Norte del río Pánuco 

Año de conatr~cci6n: 1968 
Propiedad• federal 

Disposici6ns en T 
Longitud de la estruc.t 102.27 m 

Ancho de la estruc.: 15.50 m 
Bandag de atraque: una 
Longitud total de 

atraque1 215 m 
Altura cubierta: Z.60 m 

Profundidada 10 a 12 m 
Caract. estructurales 1 concreto· armado 

Movimiento principal: altura 
Uso: carga de combustibles 

Serviciosi agua potable,electricidad, 
iluminaci6n,tomas de combustible, 
ó bitas y defen•as 

Entidad que lo opera: Petróleos MeKicanos 

Muelle No. 2 de PE:.ME.X Loi:al i zac. ión 1 en Cd. Madero en la margen 
Norte del rio Pánuco 

Año de construcci6n1 1968 
Propiedad1 federal 

Oisµoti ic ión: cm r 
Longitud de la estruc. 1 70 m 

Ancho de la estruc. : 1S.5() m 
Bandas de atraque1 una 
Longitud total da 

atraque• 70 m 
Altura i:ubierta1 2.60 m 

Profundidad1 10 a 12 m 
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Caract. estructurales 
E.nt id ad que lo opera 
Movimiento principal 

Uso 
S&!rvicios 

concreto armado 
Petróleos Mexicanos 
al tura 
carga de combustibles 
agua potable,electricidad, 
iluminac:.ión,tomas de combustible, 
b bitas y defensas 

Muelle No. 3 de PEMEX Localización: en Cd. Madero en la márgen 
Norte del río Pánuco 

A~o de construcción: 1968 
Propiedad: federal 

Disposición: en T 
Longitud de la es true. 1 70 m 

Ancho de la estruc.: 15.50 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atraque: 70 m 
Altura cubierta: 2.60 m 

Profundidad: 10 a 12 m 
Caract. estructurales: concreto armado 
Entidad que lo opera: Petróleos Mexicanos 
Movimiento principal: altura 

Uso: agua potable,f.?lectricidad, 
iluminación,tomas de combustible, 
b bitas y defensas 

Muelle No. 4 de PEMEX Localización; en Cd. Madero en la márgen 
Norte del río Pánuco 

Año de construcción: 1968 
Propied•d: federal 

Disposición: en T 
Longitud de la es.truc.1 70 m 

Ancho de la estruc. 1 15. 50 m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atraque: 70 m 
Altura cubierta: 2.60 m 

Profundidad: 10 a 12 m 
Caract. estructurales: concreto armado 
Entidad que lo opera: Petróleos Mexicanos 
Mov1m1ento principal: altura 

Uso: carga de combustible 
Servicios: agua potable,electricidad 1 

1lum1nación,tomas de combustible, 
6 bitas y defensas 

Mualla No. S de PEMEX Localización: en Cd. Madero en la m~rgan 
Norte del río PAnuco 

Año de construcciOn; 1968 
Propiedad1 federal 

Disposición: en T 
Longitud de la estruc. 1 70 m 

Ancho del~ estruc.1 15.50 m 
Bandas de atraque= una 

JJ 



Longitud total de 
atraque: 70 m 

Altura cubierta: 2.60 m 
Profundidad1 10 a 12 m 

Caract. estructurales1 concreto armado 
~ntidad que lo opera: Petróleos Mexicanos 
Movimiento principal1 altura 

Uso1 carga de combustible 
Servicios1 agua potable,electricidad, 

iluminación,tomas de combustible, 
6 bitas y d•Eensas 

Muelle de Reparaciones Localizaci6n1 en Cd. Madero en la márgen 
a flote de PEHEX Norte del río Pánuco 

Año de construcción1 1981 
Propiedad: federal 

Disposición: en T 
Longitud de la estruc.: 200 m 

Ancho de la estruc.1 24.SO m 
Bandas de atraque: una 
Longitud total de 

atraque 1 200 m 
Altura cubierta1 2.60 m 

Profundidad: 10 a 12 m 
Cara.et. estructurales: conc1·eto armado 
Entidad que lo opera1 P~tróleos Mexicanos 
Movimiento principal: local 

Uf.o: reparaciones a emb~rcacione7 
Servicio~: agua potable,energ1a eléctrica, 

iluminación,tomas de combustible, 
6 bitas,defensa~ y 2 duque~ de 
alba 

Muelle del Dique Local1zación1 después del Muelle de 
Flotante de PEMEX reparaciones,aguas arriba en 

Cd. Madero 
Año de construcción: 1976 

Propiedad: fedaral 
Disposici6n1 en L 

Longitud de la e~truc.: 58 m 
Ancho de la estruc.1 4 y 6 m 

Bandas de atraque1 una 
Longitud total de 

atraque: 20 m 
Altura cubiertas 2.60 m 

Profundid•d1 10 m 
Caract. estructur•le51 concreto armado 
~ntidad que lo opera1 Petróleos Mexicano$ 
Movimiento principal1 local 

Muelle de Carga Blanca 
da PEl1E.X 

Uso: reparacion de embarcaciones 
menor e• 

Localizacións m~rgen izq.,aguas abajo del 
Muell• No. 1 en Cd. Madero 

Año d• construcciOn1 1976 



Propiedad 
Disposición 

Longitud de la estruc. 
Ancho de la estruc. 

Bandas de atraque 
Longitud total de 

a.traques 
Altura cubierta: 

Profundidad: 
Caract. estructurales: 

federal 
marginal 
240 m 
10 m 
una 

240 m 
2.60 m 
10 m 
tablaestacado con cubierta de 
concreto 

Entidad que lo opera: Petróleos Mexicanos 
Movimiento principal1 local 

Uso: mantenimiento de remolcadores 

Muelle Petroquimico Localización1 
Año de construcción: 

Propiedad; 
Dispoo:.ición: 

Longitud tot~l de 
atraque1 

Longitud de la estruc.1 
Ancho de la e~truc.: 

junto al Muelle de carga Blanca 
1978 
federal 
marginal 

80 m 
80 m 
44 m 

Bandas de atraques una 
Altur~ cubiert•1 2.60 m 

Profundidad: 10 a 12 m 
Caract. estructurales 1 concreto armado 
Entidad que lo operas Petróleos Mexicanos 
Movimiento principal1- altura 

Uso: carga de combustibles 
Servicios: agua potable,electricidad, 

iluminación,tomas de combustible, 
6 bitas,defensas 

Muelle Seco de PEMEX Localización: junto al Muelle Petroquímico de 
PEMEX 

Año de conatrucción1 1983 
Propiedad: federal 

Disposición: dique seco 
Longitud de la e~truc.1 250 m 

Ancho de la estruc.1 40 m 
Profundidad1 12 m 

Caract. estructurales: tabl~e~tacado metAlica,pilotes 1 

tubulares y de concreto,i duque 
de alba,dársena de servicio 

Entidad que lo operas Petróleos Mexicanofi 
Movimiento principal: local 

Uso: reparación de embarcaciones 
Serviciosi 14 subestaciones eléctricas, 

tomas da corriente de voltaje 
variado 
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II. 2. !l. AREAS DE AJ.11.\CENAllI ENTO. 

Patio E.ste Localizaciónr parte pnsterior de la Aduana 
Marítima 

Año de con•trucción: 1973 
Dimensiones• 290><65 

Carac:t. estructur•les 1 concreto h idrJ.ul ico 
Operado por1 Gremio Unido de Alijadores 

Propiedad: federal 
Area útil: 18 1 850 m1 

Pa.tio Oeste 

Cobertizo para 
inflamables 

Cobertizo No. 
InElam•bles 

Herc:ancia que 

Año d• 

Caract. 

Ar:io de 

Caract. 

para 

almacena• carga general 

Localizacionr 
construccion: 

Oimensiones1 
l!structurales r 

Op•rado por 1 

Propi•dad1 
Ar ea útil 1 

MP.rcanci• que 
almacena1 

Local i .zac i ón 1 

construcción: 
Dimensiones: 

estructuralesr 

Operado por r 
Propi•d•d1 
Area útil: 

Mercancia que 
•lmac•na1 

Servicios1 

Localización1 

parte inferior misma Aduana 
197:2 
52>c28 m 
concreto hidráulico 
Gremio Unido de Alijadores 
iederal 1 19,800 m 

carga generi1l 

entre el •dilicio de Mu·ina 
y almacén No. 5 Zona Franca 
1982 
52.80•24.0S 
concreto armado,cubierta de 
losa pretensada 
Gremio Unido da Ali jadorea 

!~~~~~lmz 
productos inflam•bles 
iluminación 

eHtremb este de l• Zona 
Fiscal 

Año de con•trucci6n1 19A2 
Dimensicne1;11 63H23 . 
Oper•do por1 Gremio Unido de Alij•dores 

Propied•dJ f&dar•l 
Area útilz 756.&0 m2 

"9rc•ncia que 
•lmacena1 productos inflamables 

Servicios1 iluminación 

Cobertizo entre Localizaciónr lado Ol!ste de l• Zona 
Bodegas 5 y 6 Fi•c•l 

AA o d• construcción 1 19&2 
Dimension•~• 30.60K39.00 
Oper•do porr Gremio Unido d• Alijador•• 

Propi•d•d• federal 
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Bodega No. 1 

Bodega No. 2 

Bodeg• No. 3 

Bod•g• No • .. 

Area út 11: 171. 7b mz 
Merc•nci• qua 

almacenas productos inflamables 

Localizacióna en la Zona Fiscal 
Año de construcciónr 1969 

Oimensionesa 115.30K22.SO 
Car•ct. estructural••1 cubierta de lJmin• de •sbe&to, 

pi~o de concreto hidr~ulico 
Operado por1 Gremio Unido de Alijadoree 

~~~~ i ~~~~: ~~~~~~~O mª 
Mercancia que 

al maicena 1 carga general ' 

Localizaciónr en la Zona Fiscal 
Año de construcctón1 1969 

Mo de 

Caract. 

Año de 

C•r•ct. 

Dimensionesr 120.55~43.85 
Operado porr Gremio Unido de Alijadores 

Propiedadz federal 
1 Area útil 1 2,960.40 m 

Merc•nci• que 
almacen•r carga general 

Localizaciónr 
construcción: 

Dimensiones: 
astructurales1 

Operado por 1 
Propiedad1 
ArH útil• 

Mercancia que 
almacena a 

Localización• 
construcción• 

Dimensione111 

estructurales a 

en l• Zona Fiscal 
19b'I 
98.'+0•'+3.85 
muro• de tabique y cubierta de 
14mina de ••besto y piso de 
concreto hidr~ulico 
Gremio Unido d• Alijadores 
federal 

1 2,525.bO ,. 

en la Zona Fiscal 
19bb 
l+l 54.50H23,85 
'+•> 56.SOxl'+.35 
muros de tabique,cubiertas de 
asbesto,pt~o de concr•lo 
hidr.tulico 

Operado por1 Gremio Unido de Alij•dores 
Propiedad1 ledaral 
Area útil: 766.60 m2 

Mercancia que 
almacena: carga gener.ail 

Bodeg• No. 5 Localizaciónz en la Zona Fiscal 
Año de construcción: 1966 

Dimensionesr l01.89x30 
Caract. estructurtl.le•r cubierta de •sbesto,pi9o de 

concreto hid~~ulico 
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Operado por t 
Propiedad• 
Area Util1 

Mercan e i a que 
•ltnacen•• 

Gremio Unido de Alijadores 

~:~;~~~O mª 
carga g•neral 

Bodeg• No. 6 Localiz•ción1 en la Zona Fiscal 
Año de construcción• 1966 

Dimensiones: 107.90w30 
Caract. estructurales: cubierta de •~besto,pi10 de 

concreto hidriliul ico 
Operado por1 Gremio Unido de Alijadores 

Propiedad• federal 
1 Area Utilr 2 1 047.70 m 

Merc•nci a que 
•lmacena1 carga general 

Bodega No. 7 Localiz•ciónr en la Zona Fiscal 

Bodega 
No, I! 

Bodega. 
No. l 

Bodega 
No. 2 

Año de construcción: 1966 
Dimensiones: ~3.70w30 

Caract. estructurales• cubierta de asbesto,pi•Jo de 
concreto hidr.6ulico 

Operado por1 Gremio Unido de Alijadores 
Propiedad• federal a 
Area útil• 1,526.39 m 

Hercanci& que 
•lm•c•naa carga general 

Estacionaria Localiz•ción1 •ntre c•den•mientos J3+300 
del río PAinuco 

Año d• construcciOna 
Dim•nsiones1 

Caract. estructurai~es1 

Propiedad: 
Are• útil• 
Servicioti: 

de Alijadores Localiz•ciOnr 
Oim•nsion•s• 

Caract. estructur•l•sa 

Oper•do por 1 

Propiedad: 
Ar ea útilr 

1'1ercancia qu• 
almacenar 

d• Alijadores Localización a 
Dimensiontt~r 

Caract. ••tructurale&1 

Oper•do por1 

JB 

1973 
119 .1!6•41. :30 
muros de tabique,piso de 
concreto y cubierta de 
concreto 
Eederal 
J,0117.50 '" 
agua pot•bl•,alumbrado 

fr•nt& al Muelle d• Alijadores 
100•30 
cubi•rt• d• a~besto,pi~o de 
concreto hidr.t.ulico 
Gr•mio Unido d• Al 1 J•dor•• 
partácu~•r 
3,000 111 

junto • la bodega No. 
100•30 
cubi•rt• d• asb•sto,piso d• 
concr•to htdr.aul1co 
Gr•mio Unido d• Alijador•• 



Bodega d• Alijadores Localizaciónt agua9 abajo del Muelle 
~.3 ~K~ 

Año de con•trucc tón 1 19!4 
Otmensi ene•' 100l<30 

Caract. e&tructural••1 concreto armado 
Op•r•do por1 Gremio Unido de Alijadores 

Propiedad: particu¡ar 
Area ótil: a,ooo m 

Herci1nc. i a que 

In•talacton•• en la Zona 
T•rminal "•r{tima Cd Madero 
PEl'IE.X 

almacena1 ErigorÍiico• y productos 
congelado& 

Serviciog1 agua,luz.planta refrigeradora 
y 2 bitas 

39 

a tanques de •lmacenamiento con 
capacidad blobal de 29'3a5,677 
litros y 2 tanques de agua con 
capacidad global de S00,000 Litros 



r.Aflll\U) l1ES 
MOVIMIENTO DE CARGA 

V BUQUE 82- 88 



III .1. FORMATOS PARA CONTROL ESl'ADISl'ICO PORTUARIO. 

La e&tadistica que se maneja con mayor regularidad es aquella que 

se ba'Jil. en los formatos o formas 'A' , '8' 1 '8-P' , 'ERO K' y 'D-B-1' en 

las cuales se toman en consideración factores como son: 

•Las horCl!!l-hombr• pro9ram.ada:s 

•LatJ horas-hombre reales 

•Producto/empaq~ 

•Porcentaj~ da aprovec~t~nto mano/obra 

•Pro~dto 9a.nchas operadD5 

•Pro~dto horas-gancho 

•Pro.....tlo escottllas oper~ 

•Total horas-f!>scottlla 

•Y otro$ factores rnd$, 

Estos factores son en esencia algunos de los principales par~metros 

para marcar las e~tadisticas y el control y además medir los 

rendimientos en los puertos, estos son publicados anualmente por la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes en lo que se denomina 

'Estadísticas del Movimiento Portuario Nacional d~ carga y buques' e 

'Indice de Rendimientos Portuarios', manejadas las primeras por la 

Subsecretarí• de Operación que esta contemplad• por la Dirección General 

de Desarrollo Portuario y .1dem,'\s por el Oapa.rtamenlo da Estadístic• 

Ma.rátima Portuaria que corresponde a la Marina Mercante y J.asi &egund•s 

confieren • la Sub9ecretaria de Operación unicamente. 

Por tanto la forma 'A', es el primer formato del sistema de control 

•stadí&tico qua permite llevar el orden y l• secuencia da la operación 

por hora en todos y cada uno d~ los buques.Se muestra el diagrama-f tgura 

•n la• pAgina• de t•bla• d• control que se encuentr•n en las p4ginae 

•igui•ntes. Entendi9ndo5• que lo& datos asentado• son confiables casi en 



un 100% debido a que un contrnl perfecto requeriria un hombre para cada 

e~cotilla en operaL10n y una dedicación del 100' a la labor de 

observación de las maniobras y registro de datos durante las 24 horaq 

del dia. 

Esto no es justificable par el elevado número de hr1ras-hombr• y el 

costo que representa, de manera que, Ante la imposibilidad de que la~ 

jefes d11 área u sus au>eiliares permanezcan recopilando los datos 

operacionales • CO':itado de buque, durante todo el tiempo que dure la 

operación de éste, be hace nece~ario complen1entar y culeJar los datos 

que obtengan por observación directa con otros procedimientos y fuentes 

de información. 

La form• '9', es el Concentrado por Buque en el cual se describen 

desde •l tipo de carga, la descarga, •l almacenamiento, la•¡ 

interrupciones en las operacion•s, la maquinaria utilizada, etc. 

AdemAs en la parte posterior de la forma se manejan los casto-; de 

los servicios brindados al buque como por ejemplo: lanchaje, pilotaje, 

r•molque, atraque, etc. 

E><iste una forma que e~ la 'B-P', en la cual ~e concentran tados 

los datos ref•r•ntes • un Buque de pac;ajeros, como c;on las 

específ icaciones, dimensiones del buque, calados, número de muelle 

asignado, tiempo d• operación, descripción del movimiento tanto de 

pasajeros como de vehículos y alguna& otras cuestiones. 

Por otro lado tenemos en Puerto la forma 'ERO K', en la cual ~e 

describen los datas referentes al muelle, a la descarga, al tipo de 

carga transportada, las demora~ de operac10n 

relacionados con la p1·oduc.t1v1dad en la operacion. 

y alguno.; d•to':. 

Por último cabe citar la forma ~o-B-1', en esta ~e contemplan los 

datos referentes al tipo de c•rga transportada, el numero de muelle 

4l 
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asignado al buque, los producto& en ~í 1 las fecha& de atraque y 

de~atraquP. y el origen y destino del buque, etc. 

Esta forma •~ manejada por el Departamento de E~tadística Marítima 

Portuaria que corresponde a la Marina Mercant•· 

En el ce.so del Puerto Comercial de Tampico, Tamaulip.a• se llevan a 

cabo mu•5treos constantes de la• diversas mercanc{a~ que Ye manejan en 

muelle, estas son consideradas en la Unidad de Estadística del Gremio 

Unido de Alijadores y posteriormente enviada-2 al Sistema Portuario 

Tampica-Alti1mira, hoy contemplado ~dentro de Puerto9 Mexicano!5 como 

Del•gaci6n en Tampico. 

III. 2. DATOS PARA Cotn'ROL ESl'ADISTICO. 

Los dato• qu. •• rttqtJtlfren para el control •stadi•ttco M cada 

III.2.1. Relatlvos al 11u¡..,, · 

•Hombr~ 

•llactonal tdad 

•Ho de r~otstro 

•Conipai\'ta Cll'mad.ora 

•Ag<0ncta Corl9!gnatar!a 

•L(Ma 

•Trdftco 

a>Altura 

b>Cabotojt> 

•E~Lora 

•Haru;a 

oCaladD• 

Entrada por rt>mD tcadDr y por Prac t (co 

Sczltda por r....,lcador y por Prac t tea 

•ToMla.j~ bruto 

•ToMtajt> ¡¡.to 

111.2.2. 119latlvos a la carga. 
•Total ~ ta carga operada 



•Prod't.JCLO 

·~ 
•Tontflaj• por producto 

•Hantobra CCaroa y,to ~•carga) 

a>a allftaeen 

b)a patto 

c)a 'Ue'h:iculo 

III.2. 3. Rel~thos a la instalacidn. 

•Huel ¡,. y trmno ut tl t"ado 
•Hora ~ atraqueo 

•Hora ~ c:t.satraqtit!' 

•Hor~ l!n m.ue l le 

III.2 • .t. Relativos a la Operacidn. 

•Hora ~ arribo 

•Hora di!! sal tda 

•Hora da ~rto 

•Hora ~ tntcto dll o~ra.ctoMs 

•Hora d. t•rAtno do o,,.ra.c: toM• 

•Tt"/lljOO ordtnarto di!! operactón 

•Tl•mpo •xtraordtnarto e» 01»ractdn. 

•Tt"llljOO total et.. opt>ractón 

•Tt"llljOO perdtdo 

a>Cau.a 

b)Hora.s-Hombr• 

el Hora. C t tffmpo ,-rdtdol 

•H~cant2actón da la OPlll!'ractdn 

aleta.o .. e» ll!ÓqUtna •111pl..ada 

blHoras-fftdqu!na 

c)~qutpo di> maniobras 

•lfanD di!! obra 

alPro....c!to di!! trabajador"" 

blHora:s-Hortbr• progr~ 

c)Hora.s-Hombr~ rl!'Clles 

•Htl,...ro di!! gancho• operados y 

total dJl horas...,ancho 



•MJnt..ro di. escotilla!! Of"'r<U!t:l!J y 

total ~ hora.s-escotilla. 

lll.2.s. R<tlat1vos a la et1c1enc1a. 

•T~ladas/Hora-Hombre real 
•To1U'lado.'1/Hora-Holltbre e•tandar 

•Eftdencia 

•Porcentaje cJ;> aprovecham.tento di. la man.o di. obra 
•To1U'lada/Hora-<;¡ancho 
•To~lada/Hora~scotilla 

•Ton~lada/Hora-buque en o~ractdn. 

•To~lada/Hora-buqUI! e-n. Puerto. 
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III,3, PRODUCTOS SillHIFICAHrES POR TIPO 

DE CARGA CTONS>. 
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TT.PO 

DE CARGA <TDNS, l 

PUERTO 1 TAMPICD, TAMAULIPAS ARO 11982 

TRAFICO DE ALTURA 1 3'892 087 CTONS.l 

IHPOIUACION 

CARCJA GENERAL 

AZUCAR 102 250 
TUBO DE ACERO 86 432 
HULE. CRUDO 39 599 
LAMINA Dl' ACERO 38 815 
CEMENTO 3~ 790 
BARITA 29 546 
RESINA SINTETICA 25 º~º 
PAPEL 23 569 
MAQUINARIA 19 682 
PRODUCTOS QUIMICOS 16 339 
POLIETILENO 12 815 
REFACCIONES y ACCESOR ros 12 488 
RIELES DE ACERO 11 462 
PLACAS DE ACERO 10 988 
MADERA 9 695 
COBRE 9 632 
EXTRACTO DE QUEBRACHO 9 012 
CONTENEDORES VACIOS 6 672 
MATERIAL V EQUIPO ELECT. 6 277 
EQUIPO PARA F.C. 5 964 

512 047 
VARICIS + 65 273 

TOTAL CARGA GRAL, 577 320 
< IMPDRTACION l 

~presenta el :JZ,6811. ~l total 
da las tmportacton..• •n :r~ 

GRANEL AGRI COLA 

SORGO 
MAIZ 
SOYA 
Sé.MILLA DE GIRASOL 
TRIGO 

213 312 
180 371 

55 000 
41 344 
27 600 

TOTAL GRANEL AGRICOLA 517 627 
< IMPORTACIDNl 

~pres.nta •l 118, 4zic ~l total 
.t. las tmportadone• en zgBa 

Sl 

DCPOIUACION 

SULFATO DE SODIO 122 425 
DIMETILTEREFTALATO 76 547 
PLDMfl 40 646 
AL:IDO TEREFTALICO 22 084 
PALANQUILLA DE ACE.RCI 18 636 
VARILLA DE ACERO 17 870 
PRDDS, QUIMICOS 14 319 
CEMENTO 11 755 
CLORURO DL PDLIVINILO 10 676 
POLI ESTER 10 495 
COLOFONIA 9 275 
TIERRA DIATOMACEA 6 811 
ZINC METALICO 6 654 
V IDR ID PLANO 6 025 
SILICES FOSILES 5 947 
HUL~ SINTETICO 5 792 
BOTELLAS DE: VIDRIO 5 777 
OXIDO D~ TITANIO 5 745 
OXIDO DL PLOMO 5 381 
DIOXIDO DE. TITANIO 5 035 

407 895 
VARIOS + 90 113 

TOTAL CARGA GRAL 498 008 
< EXPORTACION l 

~pr~s~nta t!>l 24, o6 " deol total 
de la. t1xportactontt• •n zíJSa 



PRODIJCTOS SIGNIFICANTl!S POR TIPO 

DE. CARGA l lONS, l 

PUERTO 1TAMPICD,TAMAULIPAS ARO 119112 

TRAFICO DE ALTURA 1 3' 892 087 lTONS. l 

1 HPORT ACIDN 

GRANEL Hl NE:RAL 

FERTILIZANTE 
ILMENITA 
MANGANESO 
CAR BON 
CONCENTRADO DE PLOMO 
BAUXITA 

196 982 
61 786 
60 398 
40 046 
20 822 
11 214 

391 248 
VARIOS+~ 

TOTAL GRANEL MINERAL 408 298 
l IMPORTACION l 

~pre!Jenta el 22,4zX del total 
~ 1a.r (mportac(oMs ,.n zgfb 

PE:TRDLE:D Y DERIVADOS 

PARAXILENO 
PROPILENO 
DIESEL 
ESTIREND 
BUTADIEND 
GASOLINA 

VARIOS + 

94 516 
53 8?.2 
42 567 
36 014 
23 984 

~ 
274 233 

~ 
TOTAL PETROLEO Y DE.RIV. 317 478 

( IMPORTACIONl 
~presenta el z7,42X c:b!ol total 
de importaciones en zfllk 

E:XPOl<TACIDH 

SULFATO DE CALCIO 
FLUORITA 
MANGANESO 
CONCENTRADO DE ZINC 
CEMENTO 
FERRDMANGANESO 

246 745 
168 788 
lSl 989 
133 665 

98 259 
42 oe1 

841 533 
VARIOS + 36 119 

TOTAL GRANEL MINERAL 877 652 
lEXPDRTACIONl 

~presenta el 42.~o~ del total 
de l~ exportacio~!J en .rpll.:t 

COMBUSTIBLE 
CDMBUSTOLEO 
PETROLEO CRUDO 
ME.THANOL 
TOTAL PfTROLEO Y DERIV. 

l EXPDkTACION l 

3'16 794 
157 052 

67 778 
38 750 
~ 

~presenta el 3.r,90" ct.l total 
d.ll •xportacio~• en .ro&a 

PE:RECE:DE:ROS OTROS rLUIDOS 
CARNE DE. RES 1 397 
Re-presenta el o.oftlC cft!.l total~ 
l~ irttportacio~s l!'n .rS)Qa 

52 

ME.LAZA 33 933 
R.epre~•nLa el z,64X ct.l total dtt 
lcH 11>tpor tac ton.• •n IOlfl;a 



PRODUCTDS SIGNIFICAN1ES PUR TIPO 
OE CARGA <TllNS, l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS AFIO : 1982 

TRAFICO DE CABOTAJE 1 6'874 516 <TllNS. l 

E:HTRADAS SALIDAS 
CARO.A OE:NE:IUL 

TUBERIA " 646 BARITA 311 1113 
MATERIAL Y EQUIPO 3 706 TUBERIA 35 341 
DE PERFORACION MATERIAL Y EQUIPO 24 5111 
E.MBARCACIONES ~ DE PE.RFORACION 

10 152 1ETRAPDDOS 17 2'10 

VARIOS + ~ 
<:STRUCTURAS 12 734 
PILOTES 6 235 

TCITAL CARGA Gt:NERAL 13 112 Tii4'mr 
!ENTRADAS! VARIOS + ~ 

Rl!pritsenta •L 0.31'~ c:feol total 10TAL CARGA GE.NERAL 143 940 
9 La. •ntrad.ae ttn z~ !SALIDAS) 

R<>pr-sitnta itl 5, 5'"1 .t..t total dJ!o 

GRANEL HINERAL LClJ!I •ali~ itn rr;8a 

UREA 16 227 (.;E.MENTO 677 778 
FERTILIZANTE ~ MANGANESO 20 3!>0 

TOTAL GRANEL MINERAL 28 OS4 TOTAL GRANEL MINERAL 6'18 1211 

~pr•••nta •1 o,6f/JC ct.l total da R.pr••enta •l a6.97~ d.L total d. 
ltia •ntrada.JI •n zpSa la. •al t~ •n zp:J:¡ 

PETRDLE:O Y DERIVADOS 
CRUDD 3'!102 417 COMBUSTIBLE PESADO '141 308 
AMONIACO 210 753 GASOLINA 360 377 
GASOLEO 44 126 DIESEL 198 8&7 
GASOLINA 43 '181 COMBUSTOLEO 101 6&7 
COMBUSTIBLE PESADO 31 91& 1'602 259 
ETILllENCENO 20 393 VARIOS + 143 993 
DIESEL 18 484 
PARAXILENO 16 131 TOTAL PETROLEO Y DERIV.1'746 252 
BUTANO 13 714 R..pr•••nta •l 67,47~ d.l tal.al~ 
PRDPILENO -2-w. la. •al idas en :1g82 

4'211 4'111 
VAHIDS + 33 532 

10TAL PETROLEO Y DE.RIV.4'245 030 
R*pr•••nta •l j119,04~ <Mol total 
~ lea l!'ntrada9 •n rQ811 
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PRODUCTOS SIGNIFICANTES PllR TIPO 
DE CARGA < TONS. l 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 11983 

TRAFICO DE ALTURA: 5'~35 b33 <TONS.l 

lHPORTAClON 

CARGA GENERAL 

AZUCAR 
POLIETILENO 
TUBOS DE ACERO 
BARITA 
HULE. CRUDO 
PROOS. QUIMICOS 
CONTENEDORES VACIDS 
PARAFINA 
PAPEL 
EXTRACTO DE. QUEBRACHO 
LANCHAS DE. ALERO 

VARIOS + 
TOTAL CARGA GENERAL 

<IMPORTACIDN l 

137 578 
b4 810 
37 188 
34 b74 
:<3 2b8 
12 42b 
11 9SO 

8 289 
7 42b 
7 298 

~ 
3b0 20b 
40 25b 
~ 

~pr~s~nta •l z7,8o'11 del total 
da las tmportactone:s en zg83 

GRANEL AGR/ COLA 

MAIZ b78 b07 
SORGO 315 370 
SUYA 103 750 
SEMILLA DE. GIRASOL 21 l'fb 
TOTAL GRANEL AGRICOLA 17TI8"9'2a 
~pr9•enta el 49,7f11C cütl total 
9 l~ tmporta.ctones eon z983 

GRANEL Hl NERAL 

FOSFATO DE AMONIO 
MANGANESO 
ILMENITA 
CAR BON COQUE 
CONCENTRADO DE. PLOMO 
CONCENTRADO DE. ZlNC 
CLORURO DE. PUTASIU 

VARIOS 
TOTAL BRANEL MINERAL 

< IMPORTACIDN) 

155 323 
8b 402 
83 739 
bl 2'fb 
25 ll05 
13 8011 
12 749 

439 122 
.. 19 %1 
~ 

~prfts~nta •l .20,4z~ dt!l total 
d. Z.cu 1'.m.portac ton.• •n •gll:J 

EXPORT ACI OH 

DIMETILTEREFTALATO 
SULFATO DL SODIO 
PLllMO 
CLORURO DL VINILU 
LAMINAS DL ALERO 
CLMENTlJ 
A(;IQCJ TlREFTALICU 
PRODG. liLFIMICOS 
ZINc; ME.TALICO 
MANGANESO 
HULE SINTETICO 
IJXIDO D~ TITANIO 
í IBRAS SINTETICAS 
TIERRA DIATOMACEA 
FERROMANGANESO 
VIDRIO FLOTADO 
NrnRCJ DE. HUMO 
TIERRA BATAN 

77 435 
74 452 
48 lOb 
40 b85 
3b 809 
29 1'.l8 
17 597 
14 282 
13 560 
12 406 
l 1 278 
10 972 

9 292 
9 231 
b 984 
5 651 
5 bl7 
s 172 

4'8/Ir 
VAF<ILJS -t 81 24~ 

TOTAL CARGA GE.NEl<AL 509 9b2 
< EXPORTACIDN) 

~pr~9~nt.a el. z7, o8% d~l. total de 
las exportactone• en 1983 

CE.MENTO 
SULFATO DE CALCIO 
FLUORITA 
CUNCENTADO DE ZINC 
MANGANESO 
CLINKE.R 
FE.RRCJMANGANE50 

VARICJS 
TOTAL ClRANLL MINERAL 

<E.XPORTACION) 

4Sb 5lb 
247 053 
lb8 llbó 
110 420 
108 907 
bl 487 
48 411 

l '201 b6(J 
.. 411 106 

I125ó 766 

Repre5ftnta l!'l 4z, 88'C c:t..l total dtt 
la9 exportactorw• •n zg83 



PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO 
DE CARGA CTONS. ) 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS AFIO :1983 

TRAFICO DE AL TU!lA 1 5'235 633 (TONS.) 

1 HPOIU AC ION 

PETROLEO Y DERIVADOS 

PARAXILENO 
CLORURO DE VINILO 
ESTIREND 
BUTADIEND 
PRDPILENO 
DODECILBENCENO 
TE.TRAMERO 
lOTAL PETROLEO V DERIV, 

< IMPORTACION > 
~pre~enta el za.03'1 dl!'l 
de> tmportacioneo~ •n 1983 

71 385 
51 471 
40 365 
34 260 
32 467 
14 847 
14 604 

~ 

total 

55 

EXPOIU AC ION 

DIESEL 694 830 
GASOLINA 219 121 
CtrMBUSTIBLE 136 613 
COMBUSTOLEO 60 934 
TURBDSINA 57 749 
METHANDL 56 323 
TOTAL PETROLEO Y DERIV,1'225 576 

( EXPORTACION) 
Repre5enta el 4r,04~ del total de 
las e>cportaciones en :rg83 



PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO 
DE CARGA <TDNS, l 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO : 1983 

TRAFICO DE CABOTAJE 1 3' 1188 122 <TONS.) 

E:HTRADAS 

CARGA GE:HE:RAL 

MATE.RIAL Y EQUIPO DE 
PERFORACION 
TUBE.RIA 
MATERIAL DE. CONSlR. 
PARTES PARA TRACTOR 
MAQUINARIA EN GRAL, 

VARIOS 
TOTAL CARGA GE.NERAL 

!ENTRADAS> 
Representa el 0,46'1 del 
l~ 1tntra.t:la!s 11n :rp83 

GRANE:L Hl NE:RAL 

UREA 
FERTILIZANTE 

lDTAL GRANEL MINERAL 
!ENTRADAS) 

Rapresenta el ~.4a'C d.l 
la!t ll!!'ntradas en z983 

PE:TROLE:O Y DE:RIVADOS 

PETROLEO CRUDO 
AMONIACO 
AC::EITE CRUDO 
PARAXILEND 
GASOLEO 

1 612 

1 138 
523 
520 
515 

43'08 
.. 1 636 
~ 

total de 

30 b05 
13 744 
44 349 

total d. 

IH8 944 
124 233 

6b 272 
64 81S 
41 324 
l'~ 

VARIOS ~ 138 547 
TOTAL PETROLEO Y DLRIV. i '254 135 
Repre9enta el 9'5. z4ll del total 
~ lel!I •ntrada.9 •n rf/83 

56 

SALIDAS 

TUBERIA 
BARil A 
MATERIAL PARA PERFORA
CION 
E.STRUCTURAS 
BLNTONITA 
CLORURO DE CALCIO 
PRODS. INDUSTRIALES 
LENIZA 
PILOTES 
BLOCKS DE. CONCRETO 

VARIOS + 
TOTAL CARGA GE.NERAL 

!SALIDAS) 
~presenta el 7,48': del 
las sal tetas en zf,'183 

CE.MENTO 
MANGANESO 

TOTAL GRANEL MINERAL 
<SALIDAS> 

120 790 
43 8Gb 

6 015 

3 784 
3 568 
2 670 
2 579 
2 lt80 
2 293 
2 1r.6 

1rrn 1 111 
3 1r79 

193 39V 

total deo 

228 964 
18 810 

247 774 

bpresenta l!'l 9, 591' d.l!'l total da 
las •al idas ,.n zg83 

COl'IBUSTIBLE 
GA!>ULINA 
DIESEL 
COMBUSTOLEO 

7''1 090 
7b5 17 7 
418 197 
138 8~4 

2>1132Y8 
VARIOS + 29 2:12 

TOTAL PE:TROLE:O Y DE:RlV, 2' 142 5M 
Repre•en<a el 8", 93'1 del total 
de las salidas •n •"83 



PRCJDLJ[;TCIS SICJNIFIC;ANl ES PCJR TIPO 
DE CARGA (TONG. l 

PUERTO : TAMPICO, TAMAULIPAS ARO 11984 

TRAFICO DE ALTURA 5'445 802 <TONS.) 

1 HPOKI'ACION EliPOKI'ACION 

CARGA GENERAL 

A2UCAR 89 666 DIMET IL TEREFTALATO 73 291 
NITRATfl DE. AMONIO 59 508 CLORURO DE. VINILO 60 840 
LAMINA DE. ACERO 28 411 SULFATO or,: SDDIO 30 737 
CONTENEDORES VACIDS 20 547 PLOMO A~ INADO 41 317 
PLANCHAS DE. ACERO 18 068 ACIDD TE.REFTALICO 16 966 
RIELES DE. ACERO 17 620 TIE.RRA DIATOMACEA 16 460 
CLORURO DE POTASIO 15 750 VIDRIO FLOTADO lb 199 
HULE NATURAL 14 275 

0

PRODS. QUI MICOS 14 793 
TUBO DE ACERO 12 484 HULE SINTETICO 14 378 
PLACA DE At;ERO 11 583 ZINC METALICO 12 908 
PAPEL PERIODICO 11 195 POLIMERO DE POLIE.STER 12 503 
CHAPAS DE ACERO 9 180 LAMINA DE. ACERO 11 504 
EXTRACTO DE QUEBRACHO 7 188 CHAPA Df. ALERO 9 930 
PRODS. QUI MICOS 4 977 COBRE 8 b77 
POLIETILENO 4 905 BIOXIDO DE. TITANIO 8 004 
PARAFINA 4 116 NE.GRO DE. HUMO 6 677 
MATERIAL ELECTRICO 3 717 BIOXIOO DE MANGANESO 6 661 
MAQUINARIA INDUSTRIAL 3 336 PLOMO 6 661 
ASBESTO 2 706 MECHA DE ACETATO 6 216 
LINTERS DE. ALGODON 2 649 OXIDO or,: TITANIO 6 177 
MATER !AL PARA F. C. 2 580 FIBRAS SINTETICAS 5 920 
RE.FACCIONES 2 539 TIE.RRA BATAN 5 089 
MADERA 2 315 39l 908 

~ VARIOS .. 119 066 
VARIOS -t 71 867 TOTAL CARGA GE.NERAL ~ 

TOTAL CARGA GENERAL ~ <EXPORTACION > 
( IHPDRTACION > RJ.prett~nta el 15. ~' dal total de 

Re-pr•••nta. e-l zo. 6z" ct.L total la. exportacton.e-s en :rg84 
de- La. tmportac tones eon 1984 

!3RANEL HlNERAL 

•OSFATO DE. AMONIO 123 864 CEMENTO 858 377 
MAN8ANEGO 101 583 FLUORITA 278 155 
ILHENITA 71 774 ~;ULFATO DE CALCIO 268 777 
CAR BON 54 544 CLINKER 191 7211 
CONCENTRADO DE ZINC 26 163 CONCENTRADO DE ZINC 154 264 
SUPERFOSFATO 20 811 HANGANE.SO 153 600 

~ CALIZAS 100 909 
VARHIS .. 58 233 2~ 

TOTAL GRANEL MINERAL ~ VARIOS .. 92 1b9 
< IMPORTACIDN) TOTAL EXP. G. MINERAL ~· º~' 9,9 
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PRDDUCHJS SIGNIFICANlES POR TIPO 
DE CARGA <TONS. l 

PUERTO iTAMPICO,TAMAULIPAS AFIO 11984 

TRAFICO DE ALTURA 1 5'445 802 <TONZ.l 

1 HPOTU AC 1 ON 
cont tnuacton (graneo! l'J'l.iru!'raD 

~pr•s•nta el :u, 28'1: ditl total 
~ las importaciones l!'n :r984 
GRANE:L AGRI COLA 

SORGO 474 481 
MAIZ 307 673 
SOYA 103 294 
SEMILLA DE GIRASOL 82 265 

TOTAL G. AGRICOLA.. ~ 
~prl!'sl!'nta el 45, oó'X ~l total 
de Las tmportacto~s en zge., 

PE:TROLE:O Y DE:RIVAOOS 

CLORURO DE 
PARAXILENO 
BUTADIENO 
PROPILENO 
ETILBENCENO 

VINILO 

VARIOS .. 
TOTAL PETROLE..O Y DERIV. 

( IMPORTACIDN l 

98 750 
83 421 
47 1.124 
20 931.1 
13 1.179 

"2bltiIT2 
36 654 
~ 

~presenta •l z4,04X c:f.!.l total 
a. la. i_,,artacton..• •" s9'f4 

DCPOTUACION 

R..pr•••nta. t!'l 63, 6z" c:Ml total 
~ l~ exportaciones ll!'n :r9f84 

DIESEL 
TURBDSINA 
GASOLINA 
COMBUSTIBLE 
COMDUSTOLED 

VARICJS .. 
TOTAL PE..TROLEO Y DERIV. 

!EXPORTACIONl 

367 007 
119 000 

1.17 792 
33 414 
30 921.1 

631.1 141 
so 971 
~ 

Repre•enta el 20,891' ~l total c:f.!. 
d. l.u •xporta.cion..• •n. zf}llJ4 

PE:RE:CE:DE:ROS 

QUESO 21 CARNE DE.. CABALLO 79 
No l!'s r•pril!'Sl!'ntattuo ll!'n lo qwt Ho ••un porcentaje rl!'presentat.t-
corrt!!spond. a las tmportactone-s, uo, 

aTRDS FLUTOOS 

GLICERINA 304 
No es un porcentajll!' represll!'ntat.~ 

"º· 
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PRODUCTOS SIGNIFILANTES POR TIPO 
DE CARGA <TONS, l 

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS ARO : 1984 

TRAFICO DE CABOTAJE 1 4'759 891 (TONS,) 

El(J'RADAS 

CARGA GENERAL 

TllBERIA 
UREA 
MATERIAL PARA PfoRFO
RACION 
CONTENEDORES VACIOS 

VARIUS + 
lOTAL CARGA G[,.NERAL 

(ENTRADAS> 
P...pr••ttnta t!'l z, 7$1' cü-l 
l~ eontra.d.!ll l!'n ip84 

GRANEL HI NERAL 

'I 548 
6 023 
2 516 

1 9'18 
N08S" 

2 104 
22T8"i 

total@ 

UREA 93 808 
Rt>presenta •l 7.32~ dttl total di!! 
la.e •ntr~ •n 1f1B4 

PE:TR!lLEO Y DERIVADOS 

PETROLEO CRUDO 
PARAXILENO 
COMBUSTIBLE 
DIESEL 
AMONIACO 
GASOLEOS 
BUTANO-BUTILENO 

774 032 
71 473 
4'1 163 
39 349 
36 944 
27 734 
26 126 

1·02li82T 
VARIOS + 141 2'14 

TOTAL PETROLrn V DERIV. i 1166 11S 
(ENTRADAS) 

Rt>pr .. enta •! 90, 95'1 tü! !ota! 
9 la.e •ntrc:u:ta..s •n 1984 
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SALIDAS 

BARITA 
TUBO DE AC.:ERO 
CLORURO DE VINILO 
MATERIAL PARA CONS
TRUCCION 
DIMETIL TEREFTALATO 
CUBOS DE CONCRETO 
BENTONITA 

VARIOS + 
· lOTAL CARGA GENERAL 

(SALIDAS! 
~presenta 1t! 4,915'1' .U.! 
!as salidas .. n 1984 

CEMENTO 
MANGANESO 

TOTAL GRANEL MINERAL 
<SALIDAS> 

Repr••enta i!>l a. 3g:IC del 
las salt~ •n 1984 

COMBUSTIBLE 
GASOLINA 
DIESEL 
COMBUSTOLEO 
ASFALTO 

PESADO 

54 548 
22 4~2 
15 667 
15 478 

15 005 
14 868 
12 885 
~ 

21 217 
T1TIN"" 

total di!! 

59 449 
23 750 
83199 

total~ 

1'596 379 
996 023 
518 746 

54 378 
26 866 

3 1192 392 
VARIOS + 30 068 

TOTAL PéTROLEO V DERIV.3 1 22~ 466 
(SALIDAS! 

Ri!opre•enta eol 9'l 66'C ~l total d4! 
las sa! idas o0n 1984 



PRODUCTOS SIGNIFIC::ANTES POR TIPO 
DE CARGA ( TONS. 1 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 11985 

TRAFICO DE ALTURA: 4'633 813 <TONS.I 

IHPOl/a"ACION E:XPOKIACION 

CARGA GE:NE:RAL 

LAMINAS DE ACERO 65 953 DIMETILTEREFTALATO 102 870 
RIELES DE ACERO 65 688 t:LCJRURO Dé. VINILO 65 3~11 

BARRAS DE. ACERCJ 22 &16 PLOMCJ AfINADO 63 044 
PLACAS DE ACERO 22 102 SULFATO DEo; SCJDICJ 45 119 
CCJNTE.NEDORES VACICJS 18 204 AC::IDO H.REFTALICO 30 3r17 
HULE NATURAL 16 251 TIE.RRA DIATOMAC::EA 13 293 
TUBO DE. ACERO 13 364 PRODS. UUIMICOS 12 716 
PRODS. UUIMIC::OS 9 441 BIOXIDü DE. TITANIO 11 702 
PLANCHAS Dé. ACERO 8 204 ZINC MHALICU 11 2~18 

EXTRACTO DE QUEBRACHO 8 054 HULE SINTETICO 9 581 
COBRE 7 963 POL IMERO DE. Pt1LIE.STER 9 49~ 

RE.FACCIONES 4 242 Tié.RRA BATAN 8 4S3 
CAN E.LA 3 953 VIDRIO FLOTADO b 854 
PAPEL PrnIODIC::O 3 417 Né.GRCJ Dé. HUMO 6 140 
PRODS. INDUSTRIALES 3 302 PLANCHAS Dé. ACERO 6 008 
MATERIAL ELECTRICO 3 20& BIOXIDO Dé. MANGANESO s 3% 
MADERA 3 200 COBRE 310 
CELULOSA 3 167 LAMINAS Dé. ACERO 5 142 

286 944 ~ 
VARIOS .. 92 464 VARIOS + 104 781 

TOTAL CARGA GENERAL ~ TOlAL CARGA Gé.NERAL ~ 
<IMPORTACIONI <E.XPORTACION> 

~pr•senta eol aa.27X ct..l total 
~pr~senta ~l z7.7~ c:ü!ol total de 

de las tmportacton.l!'s en z"8!; tUI la.- ttxporta.ci.on.es •n 19f85 

GRANEL AGRI COLA 

SORGO 295 926 
SEMILLA DE GIRASOL 167 486 
MAIZ 120 269 
SEMILLA DE. NABO 21 700 
SOYA 15 000 

~ 

~pr•Hnta •t ;JIS. 7:J'( del total 
de la. tmportacton.I!'• eon z9f86 
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PRODUC:TOS SIGNIFICANTES POR TIPO 
DE CARGA <TDNS. > 

PUERro 1TAMPICO,TAMAULIPAG ARO : 198S 

TRAFICO DE ALTURA 1 4'683 813 ITONS.) 

1H1'0IUAC1 OH 

GRANEL HlNERAL 

MANGANESO 
CARBON COQUE 
FOSFAlO DE AMONIO 
ILMENITA 
MINERAL DE CROMO 
NITRATO DE AMONIO 
BAUXITA 

VARIOS + 
TOTAL GRANEL MINERAL 

( IMPORTACION > 
Rlpr.,stmta .,¡ az,, - di>! 
da irPtpOrtactone:s l!'n 1985 

PCTllOLCO Y DERIVADOS 

PARAXILENO 
CLORURO DE VINILO 
BUTADIENO 
TETRAMERO DE PROPILENO 
ESTIRENO 

VARIOS + 
lDTAL PETROLEO Y DERIV. 

llMPDRlACION> 

88 870 
71 946 
67 089 
65 9S7 
23 272 
22 798 
10 404 

:-:iso 336 
19 294 

369 630 

total 

108 862 
105 661!> 
47 848 
21 643 
20 754 
~ 

14 753 
3I9S2ll 

~pr••fl'nto. •l .r8, 92'" del total 
ti. !cu tmportactone.!f "n zg85 

PERECEDEROS 

PAPAS S8 

No •• un porc•ntajfl' repr•••nta
t t uo dlfntro dll l~ tmportacto~s 
ti. z9'Jt¡ 
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EXPO/UACIOH 

CEMENTO 
FLUORITA 
SULFATO DE CALCIO 

!YESO) 
CONCENTRADO DE ZINC 
MANGANESO 
CALIZAS 
FERROMANGANESO 

VARIOS + 
TOTAL GRANEL MINERAL 

( EXPORTACION) 

629 787 
366 593 
287 904 

198 654 
132 026 
101 876 

50 669 
l'~ 

47 830 
2'01s §39 

~prtu1enta d'l 68, 44" del total 
de las •xportactoM• eon .r985 

DIESEL 
TURBOSINA 
COMBUSTOLEO 
GASOLINA 
TOTAL Pé. TRDLEO Y DERIV. 

1 EXPORTACIONl 

262 4b5 
96 874 
31 172 
lb 118 

406 629 

~prt!!'senta el 13, 8c1'C dJ!.L total ti. 
las ~xportacton.i!'s en zg85 



PRODUCUJS SI&NlFICANTES POR TIPO 
DE: CARGA <TONG, l 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO :19bS 

TRAFICO OE CASOfAJE S'$12 111 <TONS.> 

ENTRADAS SAL/OAS 

CARGA GENERAL 
CONTENEDORES VAClOS 
TUBERlA 
ESTRUCTURAS M~TALICAS 
CHATARRA 
MATERIAL DE PERFORA
CIDN 
EQUIPO PE PERFORAClON 

VAF<IO!; ., 
TOTAL CARGA GLNERAL 

(ENTRADAS> 
Rt.pr.,,. .. n.ia et o, lb"' dJet 
di! tas en.trada.s en 1965 
t:lllANt:L. Hl NEllAL. 

UREA 
ROCA FOSFORlCA 

10TAL GRAN~L MINERAL 
<ENTRADAS> 

bpreseJ><a. .. t :r5 pdil @! 
M las ttn..tr~ en. :rpfJf¡ 

PETllfJLEO Y OE:R!VADOS 
PETROLEO CRUDO 
AMONIACO 
GAS L.P. 
BUTANO 13UTlLlNO 
PARAXILENO 

VARIOS ~ 
TOTAL PETROLEO V OLRIV. 

<ENTRADAS> 
Rdpres~nta •t 83.~a• tütl 
di> ¡...., "n.trtztt..... ""- :rpil{¡ 

2 112:0 
2 Si'S 
1 2ó0 

total 

l,,$0 
4/,7 

148 920 
37 7M 
~ 

total 

683 ¡,74 

130 ºº" 
3'1 641> 
"~ 623 "º 7$6 
~ 

S3 07:& 
m-n7 

totat 

62 

BARITA 
i uaLRIA 
MATERIAL DE PlRFORA
ClON 
CLORURU OL VINILO 
O!METIL TLREFTALATO 

VARWS ., 
TOTAL CARGA G~NEkAL 

<sAllDAS> 

109 165 
"º 6'1'1 
11> '166 

8 "ª" 1 13'1 
~ 

16 ¡45 
~ 

Rl>pr.,,. .. n!a et 4,3tfl'!. dJel total dJI!· 
!wt "altdru> "n Z986 

CE.MENTO 
MANGANESO 

lOTAL GkANEL MINERAL 
(SALIDAS> 

Rlopr~""nta •t 4.31~ dJe! 
la.. "alída.9 •n zf185 

GASOLINA 
CUMBUSTIBLE PLSAOO 
DIESE.L 

VARIOS • 
101 AL P< TROLEtJ V Dt:kIV, 

!SALIDAS> 
Rl>pr .. ••mta •t pz. a8'C dl>L 
a- La.s .. attdlu "'"- xr;B5 

177 509 
12 aso 
~ 

total d.. 

l'/,O'I 244 
1'327 782 

905 %3 
1l' 642 '18" 

121 009 
3'96~ <¡.,¡; 

total 



PHODUCTUS SIGNIF !CANTES POR TIPO 
DE CARGA < TONS. l 

PUERTO : TAMPICO, TAMAULil'Ati ARO : 1985 

TRAFICO DE CABOTAJE 5'512 lll CTONS.) 

Cl<l'RADAS SALIDAS 
CARGA GCNCRAL 

CONTENEDORES VACIDS 
TUBERIA 
ESTRUCTURAS ME. TALICAS 
CHATARRA 
MATERIAL DE PE.RFORA
CION 
EQUIPO DE PERFORACION 

\'AfHOS -t 

TOTAL CARGA GENERAL 
CENTRADAS) 

2 82:0 
2 575 
l 200 

650 
467 

410 
¡¡-¡g 
l 467 
~ 

~presenta el o,82X del total 
~ las entradas en sfJIJ5 

GRANCL HI NCRAL 
UREA 
ROCA FOSFORICA 

1 OTAL GRANEL MINERAL 
CENTRADAS> 

R.presenta el 15 96" d.!ol 
9 Las l!'ntrada.5 en stJ85 

PE:TllDLCD Y DE:RIVADDS 

PETROLEO CRUDO 
AMONIACO 
GAS L.P. 
BUTANO BUTILE.NO 
PARAXILENO 

VARIOS -t 
TOTAL PETROLEO Y DE.RIV. 

<ENTRADAS) 
~pr•••nta .. 1 83, ••• dl!'l 
~ las eon.tradas l!'n 1986 

148 920 
37 766 

1116 686 

total 

683 674 

130 ºº" 
39 846 
85 823 
30 758 

"20I04 
53 073 

'"3U1 

total 

62 

BARITA 
lUBE.RIA 
MATERIAL DE PLRFORA
CION 
CLORURO DE. VINILO 
DIMElIL TE.REFTALATO 

VARICIS + 
TOTAL CARGA GE.NEHAL 

<SALIDAS> 

109 165 

"º 699 
16 968 

8 68:0 
7 139 
~ 

16 145 
rrarqr¡ 

Repr"""nta .,¡ 4, 3!{J'l dt>t totat dt> 
t<UJ sat ídtur .. n 1965 

CE.MENTO 177 509 
MANGANESO 12 aso 

lOTAL GHANEL MINERAL ~ 
(SALIDAS> 

R.presenta •L .f, :nX d.! l total ctt 
las sal tda.s •n zg85 

GASOLINA 1'609 244 
COMBUSTIBLE PLSADO 1'327 782 
DIESEL 905 963 

3'642 ?M 
VAf<IOS + 121 009 

1 OTAL Pl TROLECJ Y DEHIV. a'96J 9~8 
<SALIDAS> 

Repr"""nta •L 1)1. 28'1 d-.L total 
@ La. sat·(cfas •n zg85 



PRDDUCTDS SIGNIFICANTES PüR TIPO 
DE CARGA <TllNG. 1 

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS ARO : 1986 

TRAFICO DE ALTURA 1 5'957 823 CTONS.) 

lHPO/aACION EXPOll:I'ACION 

CAROA OENERAL 

UREA 27 464 CLDRURO DE-: VINILO 87 429 
RIELES DE ACERO 23 998 DIMETILTEREFTALATO 82 632 
CONTENEDORES VACIOS 20 906 PLOMO 74 933 
LAMINA DE ACER[J 19 733 LAMINA DE-: ACERO 64 559 
NITRATO DE AMONIO 15 419 GULFATO DE-: SODIO SS 473 
LATE.X 14 348 PRODS. QUIMICOS 33 063 
TUBE.RIA DE. ACERO 13 058 TUBE.RIA DEo: Al:ERO 26 606 
LE.CHE 7 110 BARRAS DL ACERO 26 135 
PRODS. QUIMICOS 6 783 HULE. SINTE.TICO 24 184 
UTRACTO DE QUEBRACHO 6 006 BIOXIDO DE. TITANIO 21 916 
MAQUINARIA 6 003 ZINC ME. TALICO 15 501 
MATERIAL P/CONST~UCCION 5 262 ACIDCJ TE.REFTALICO 13 620 
ALGODDN 5 203 TIERRA DIATDMACEA 12 795 
RE.FACCIDNES 3 616 ME.CHA DE ACETATO 12 091 

~ FIBRAS SINTETICAS 12 076 
VARIOS .. 61 449 PLACAS DE. ACERO 9 201 

TDTAL CARGA GE.NERAL ~ ACERO 9 070 
< IMPORTACION) NlGRCJ DE. HUMO 7 922 

Rapr11•einta •l z8,681C dal total BOTELLAS DE VIDRIO 7 921 
ti. las tntpQrtac:tona• ein z986 CHAPAS DE. ACERO 7 407 

POLIMERO DE POLIESTE.R 7 208 
VIDRIO FLOTADO 6 908 
TIERRA BATAN 6 312 

~ 
VARIOS .. 157 156 

TOTAL CARGA GENERAL n7II8 
< E.XPORTACION) 

~pr11senta ttl zs.73" dl!>L total ~ 
las l!'Xportactor\lfos eon .rp86 

GRAllEL AGRI COLA 

MAIZ 240 529 
SE.MILLA DE GIRASOL 134 863 
SOYA 41 555 
SORGO 22 027 
TRIGO 10 550 
TOTAL GRANEL AGRICOLA ~ 
~pre••nta •l 35,52~ ct.l total 
e» la. tmportaciol'lA!'s e-n :rg86 
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PRODUCTOS SIGNIFICANl ES POR TIPO 
DE CARGA C TONS, l 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 1198b 

TRAFICO DE ALTURA 5''1S7 823 (TONS.> 

IHPOP:I'AC!ON D'.POP:I':IC I OH 

GRANEL HZ HER.AL 
ILMENITA 85 ll52 CEMENTO 1'287 120 
MANGANESO b8 185 FLUORITA 289 205 
CARBON COQUE 64 407 YESO 287 940 
SUPE.RFOSFATD 45 b43 CONCENTRADO DE ZINC 19b 385 
FOSFATO DE AMONIO 22 553 MANGANESO 100 20b 
CLORURO DE POTASIO 20 910 2' 160 629 
NITRATO DE AMONIO 16 ObS VARIOS .. 240 919 

323 6lS lOlAL GRANEL MINERAL 2 1401 748 
VARIOS .. 20 814 <E:XPORTACION) 

TOTAL GRANEL MINERAL 844 429 ~pr.,stmta ,.¡ 49, f>l" ctt.l total de 
( IMPORTACION > la!! •xportacio71A!'s en .rp86 

Representa el. 27, 22)'; ~l total 
de las importacton.• l!'n .ríJl[l6 

FLUIDOS PETREOS Y DERIVADOS 
PARAXILEND 106 182 CDMBUSl IBLES 746 327 
CLORURO DE VINILO 84 172 DIESEL 497 03S 
BUTADIENO 22 443 GASOLE.O 144 740 

~ COMBUSlOLEO 143 785 
VARIOS .. 21 9b3 TURBOSINA 99 948 

TOTAL FLUIDOS PETRrnS ~ l'b:ü 8d5 
V DERIVADOS VARIOS • 25 4'12 

<IMPDRlACION l lUlAL FLUIDOS PE.TREOS 1'657 ~27 
V DrnIVADOS 

~pre-senta •l rB, 5~ del total C lXPDRTACION l 
de las il'tl{JOrtacl'.orueos "'" rr;B6 ~pre~enta el :J4, ~J')I' del total de 

PERECEDEflt)S las ~xportactr.>n.• •n 1"86 

PAPAS 227 PLATANOS 58 
QUESO 104 CARNE Dl EllUINO ::io 
MANTEQUILLA 61 TOTAL PlREC:EDE.ROS CEXPURT. l 88 
TOTAL PERECEDEROSCIMPORT.> ~ No es un porc~ntaje re-pre~entatt-
Rapr•senta "l o. o;jll da! total ru. uo •n la.. ffXportac iOr\e'S r» rg86 
la. tmportacion.tP• •n 1glJ6 

UTR:OS FLUIDOS 
MlLA2A 28 561 
bpru•nta •! o, 4s#( et.! total et. 
la. exportactonAP• •n .rg86 



PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO 
DE CARGA ( TONS. > 

PUERíO :TAMPICO, TAMAULIPAS AFIO 11986 

TRAFICO DE CABOTAJE 1 4' 153 979 (TONS. l 

E:HTRADAS SALIDAS 

CARGA GENE:RAL 

UREA lS 449 BARITA 100 979 
TUBERIA 10 5S6 lLIBE.RIA 13 771 
SAL 3 39& ESTRUCTURAS DE. ACERO 12 920 
CONlENEDURE.S VACIOS 3 067 CLORURO D~ VINILO 10 231 
MAT. P /PE.RFORACIDN 2 10& PlLOlES 8 512 

34""578 MAT. P /PERFORACION 7 995 
VARIUS .. lóS TS4""40ii 

TOTAL CARGA 131'.NE.RAL :is 233 VARIOS .. 8 412 
<E.NlRADASl lOTAL CARGA GE.NERAL 162 820 

R.t!opr•••nta •l 4.~•• df!.l total~ SALIDAS> 
las entra.mu 1tn .rp86 ~presenta 1tl 3, 68'1: cütl total~ 

las saltdas ,.n zf/86 

GRANEL HI NERAL 

UREA 21 502 CEMENTO 152 092 
Rltpresenta el 2,57• de-l total cüt R~pres1tnta el 3.44~ del total ~ 
l01 •ntr~ •n zg86 la.s sal t~ en rg86 

FLUIDOS PITREOS Y DERIVADOS 

PE TROLE.O CRUDO 233 939 COMBUSTIBLES 1'768 303 
üAS BUTANO 196 674 GASOLINA 1'474 447 
AMONIACO 94 942 DIESEL 748 189 
GASOLINA 68 331 3'990 989 
PARAXILENO 39 939 VARIOS .. 120 542 
BUTANO PROPANO 36 ººº TDlAL FLUIDOS '{ DERIVS. 4'111 '<dl 
BUTANO BUTILENO 34 8S5 PETRE.OS 
COMBUSTIBLES 31 609 <SALIDAS> 

~ Rapres~nta el 93, az" ~l total dL> 
VARIOS .. 42 734 llU sal (das ,.n zg86 

TOTAL FLUIDOS PE.TREOS ~ 
Y DlRIVADOS 

(ENTRADAS) 
/b>pr,.s,.nta ,.l 93.2zX c!L>l total 
da la9 •ntradas •n z9f)6 
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PRODUC:TOS SIGNIF ICANlES POR TIPO 
DE CARGA < TONS, J 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO : 1987 

TRAFICO DE ALTURA 1 6'110 305 <TllNS.l 

lHPOFa'ACION 

CARGA GE'HEIUL 

RIELES DE. AC:ERO 79 317 
CONlENEDORES VACIOS 24 632 
LAMINA DE ACERO 21 915 
HULE. NATURAL 13 557 
PRODS. QUIMICOS 6 879 
EXTRACTO DE. QUEBRACHO 6 840 
CANELA :i 025 
MATERIAL PARA CUNSTRUC:. 3 012 
MADERA 2 981 
TUBE.R IA DE. ALERO 2 963 
ACERO 2 8~5 

EXTRACTO DE MIMOSA 2 814 
RE.FACCIONES 2 788 
HO.JALATA 2 731 
MAQUINARIA INDUSTRIAL 2 609 
MATERIAL ELECTRICO 2 339 
ALGCJDON 2 302 

1~ 
VARIOS .. 52 200 

TOTAL CARGA GENERAL ~ 
< IMPORTACION J 

P~presenta e! r6. t;nn del total 
dA> la.a i.7fl&P0rtacto~~ ~n 1987 

GRANE:L AGR/COLA 

MAIZ 
SEMILLA DE. GIRASOL 
SOYA 
TRIGO 

TOTAL GRANEL AGRICOLA 

409 700 
84 316 
42 706 
10 950 
~ 

! IMPORTACION J 
Rttpr•••nta •l .,S.,:ra~ deol total 
di. lc:a 1'.J9tl)Ortactcn..• •n xp&¡ 
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E:XPORTACION 

CLORURO Dl 'JINILO 97 933 
DIMETILTEREFTALATO 91 628 
PRODS, QUI MICOS 49 792 
SULFATO DL SUDIO 4~ 588 
LAMINA Dl Al:ERll 42 793 
PLOMO 40 678 
HULE. SI NTE. neo 37 861 
ZINC 2S 958 
ALAMBRON 20 379 
ANHIORIDU FlALIC:O 20 0 1/8 
Al:IO[I TtREFTAL!CU 19 8~13 

NlGRü DE HUMO l'I 700 
BIOXIDO DE. TITANIO 19 582 
AZUCAR 16 877 
BARRAS Dt ALERO 16 145 
MECHA DE. ACETATO 14 569 
PLACAS DE AC:ERO 13 558 
TIERRA DIATOMACEA 13 170 
FE.RROMANGANESO 11 881 
VIDRIO FLOTADO 10 236 
~IBRAS SINT~TILAS 8 805 
PCJLIMERCJ Dl PCJLIESTER 8 393 
f<E.SINAS SINTETIC:AS 7 562 

~ 
VARICJS .. 208 734 

TCJTAL CARGA GENERAL ii6T703 
!EXPORTACIONJ 

~prlf!'•lf!'nta •l 10.03" ~L total da 
ti. las •xportactoneo• lf!'n 1997 



PRODUCTOS SIGNIFIC:ANTES PUR TIPO 
DE CAR1'A ( TONS. l 

PUERTO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 119&7 

TRAFICO OE ALTURA 1 6'110 305 <TONS.l 

IHPOKl'ACIOH 

GRANEL Hl HEIUL 

MANHANESO 
ILMENITA 
CARBON COQUE,; 
CONCENTRADO DE PLOMU 
CROMITA 
FOSFATO DE. AMONIO 
SUPERFO[ff ATO 
FUSFATO DIAMONICU 

VARIOS .. 
TOTAL GRANEL MINERAL 

< IMPORTACION l 

118 874 
86 546 
62 038 
34 365 
30 167 
24 959 
22 148 
19 908 

399 005 
7 500 

4ó6SOS 

~presenta el a8.44~ del total 
da La:Jr imp:>rtactoJUP• eon s9fl87 

FLUIDOS PE:TREOS Y DERIVADOS 
CLORURO DE. 
PARAXILE.NO 
GASULINA 
BUTADIENO 
AHONIACU 

VINILO 84 891 
S4 7S3 
34 197 
28 0:;5 
22 567 

224 443 
VARIUS .. 14 375 

TUTAL FLUIDOS PETREOS ~ 
Y DERIVADUS <IHPORTACICJNI 
Representa •l 16 71~ del total 
d. las i!ftPOrtactoJUPs en s9'81 

PE/IECEDERDS 

PAPAS 429 
11ANTEQUILLA 24 
No •• un porcentaje repre••nta
t tuo •n •l total de las tmporta
c:toM• tPn 19'17 
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EXPOKl'AClOH 

Cé:MENTO 
fLUORllA 
CllNCENTRADO DE ZINC 
YESCJ 
MANGAN E SU 
FERROMANGANESO 

.CLINKER 

VARIOS + 
TOTAL GRANEL MINERAL 

1'812 909 
323 
160 
160 
140 

69 
47 

2•715 
52 

726 
370 
250 
527 
635 
806 
223 
824 
047 

< EXPURTACION l 
Repr•senta el 6x.z~~ ~l total 
de la.9 exportactonas en 1987 

CDMBUSTOLE.O 
TURBllSINA 
DIESEL 

590 602 
124 047 
123 590 
838 239 

VARIOS .. 13 594 
TOTAL FLUIDOS PETREOS 851 833 
Y DERIVADOS <E.XPURTACIDN) 
l/J>pre~enta el 18,81% del total de 
la exportacioM• e-n z9'!17 

GTRDS FLUIDOS 
MELAZA 46 976 
Rt!!presenta el z,04X del total~ 
La. •XportacioM• •n zo87 

CAHNE DIO CABALLO 5 7 
No es un porce-ntaje r•pr•••ntat t
uo en el total da las exporlacto
M9 ~n zíJ81 



PRODUClOS SlGNIFICANTES POR TIPO 
DE CARGA ( TUNS, l 

PUERíO :TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 11'187 

TRAFICO DE CABOTAJE 5'262 151 (TtJNS. l 

E:lll'RADAS SALIDAS 

CARGA CJE:HE:RAL 

NEGRO DE. HUMO 
CONTENEDORES VACIOS 
TUBERIA 
SAL 
TUBERIA DE ACERO 
LAMINA DE ACERO 
ESTRUCT. M<.TALICAS 

TOTAL CARGA GE.NERAL 
<ENl RADAS> 

R.epresenta el z.fl!IS:" del 
entradas en Ií1&¡ 

GRANE:L Hl NE:RAL 

URCA 
SUPE:RFOSFATO 

lOTAL GRANEL MlNE.RAL 
<ENTRADAS> 

4 500 
3 570 
2 740 
2 700 
2 256 

702 
429 

TI;"lITT 
677 
~ 

total~ 

58 4~2 
7 %6 

61 408 

~presenta •1 6,87X d.tl total e»> 
las entrcu:ku en i987 
FLUIDOS PE:TREOS Y DE:RlVADOS 

CDMBUSTOLW 
GAS L.P. 
PARAXILENO 
AMONIACO 
GASOLEO 

VARIOS + 
TOTAL PETREDS V DERIVS. 

<ENTRADAS> 
Repre5enta el 9'.17~ ~L 
dt: La$ entr~ en rf/81 

285 187 
156 702 
105 586 

78 032 
49 082 
~ 
140 889 
~ 

total 
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BARil A 
TUBE.RIA 
E.QUIPO PIPEME.X 
PILOTES 
E.UUIPO P/PERFDRACION 
COLORES V PINTURAS 
TUBERIA Dfo. ACERO 
TUBE.RIA P/PERFORACION 

VARIOS + 
lOTAL CARGA GE.NERAL 

<SALIDAS> 

103 600 
9 919 
4 432 
2 oso 
1 698 
1 569 
1 369 
1 022 
~ 

1 755 
TI74T4 

~prestmta el :J, 9J'X cfe.l total ~ 
sal (das en z"8"1 

CloME.Nl O 39 761) 
~presenta eol z, 22X del total de 
L= .!!al ida$ en lf/87 

GASOLINA 
CUMBUS10LEO 
DIE.SEL 
lURBOSINA 

TDlAL PETRE.OS V DE.RIVS. 
<SALIDAS> 

Repre5enta el Pf• 87';& dt:L 
La5 .!!al tda5 orn 1(181 

1 '251 233 
1' 175 970 

550 849 
64 166 

a·o42 21& 
so 147 

3•M2 365 

total dt: 



PRODUCTOS GIGNIF Il::ANTES PUR TIPO 
OE CARGA ( TIJNH, l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS ARO 11988 

TRAFICO DE AL TURA 5' 938 244, 4 ( TONS, l 

IHPO!tTACIOH EXPO!tTACIOH 

CARGA GEHERAL 
LAMINA DE ACERO 

1 ~~~~~SE~t.p~t~~O 
NITRATO DE POTASIO 
BAUXITA 

VARiüS -t 

TUTAL CARBA Gt.NERAL 
( IMPORTACICJN l 

44 079.2 
34 316.'f 
10 885.3 
10 392.0 

9 520.0 
Ió'í 193.4 
218 813.4 
328 006.8 

RllpretJenta f!'l z8. 6aX' c:t.l total 
de- la. trr.portactoM• •n zgllB 

GRAHEL AGRI COLA 

MAIZ 
TRIGO 
SEMILLA DE. GIRASOL 
SEMILLA Dt. NABO 

TOTAL GRANEL AGRIC. 
( IMPORTACIONl 

156 osa.o 
99 226,3 
13 650.0 
10 449.6 

279 383.9 

~pr••enta iPl z5, 86'C dtf.l total 
de L"'1 tmportacioMs "n 1g88 
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AZUCAR 
CLORURO Dl-. POLIVINILO 
DlMETIL Tt.REFTALATO 
ANHIDRIDO FTALICO 
PLOMO AFINADO 
Al::IDO l<REFTALICO 

.ESTRUCTURAS ¡;¡:. ACERO 
SULFATO DE. SODIO 
BIOXIDO Dt. TITANIO 
LAMINA DE ACERO 

· ZINC Ml:TALICO 
Al::ERO 

VARIOS .. 
TOTAL CARGA GE.NEHAL 

!EXPORTAl::IONl 

8'1 
84 
69 
31 
27 
21 
21 
11 

9 
8 
7 
7 

390 
409 
1\06 

27&.5 
773.S 
307.4 
361.3 
908.3 
761.4 
584.2 
929.8 
6S3. 7 
062.6 
672.8 
263.1 
556.6 
494.9 
osr.s 

~presenta el zo,z6'C del total dA!' 
lQ!lf exportacta~:s en zíJ88 



PRODUCTOS SIGNIFICANTES POR TIPO 
OE l:ARGA < TONS. l 

PUERTO :TAMPICO, TAMAULIPAS ARO ;1988 

TRAFICO OE ALTURA 5'938 244.4 

l lfPORT AC l OH 

GRANEL HIHEIUL 

MANGANESO 
ILMENITA 
CARBON COKE 
MINERAL DE MANGANE.SO 
CONCENTRADO DE PLOMO 
SULFATO D!oc POTASIO 
CONCENTRADO DE ZINC 
CRDMITA 
MINERAL DE CROMO 

10ó 1<'4.0 
91 76'1.'I 
84 524.6 
3ó 058.0 
30 ó6l.8 
22 ooo.o 
10 sao.o 
10 481.0 
10 1'12.0 

402 311.8 
VARIOS + 12 06'1,9 

TOTAL GRANEL MIN!o.RAL "4-i'1F4-T.3a'°1'"".'°'2' 1 

( IMPORTACIDN) 
Reprt!'senta l!'L 2:J,52X ~l total 
~ lais tmportactorl.e's en zgBS 

PITREOS Y DE:RIV ADOS 

COMBUSTOLEO 
COMBUSTIBLE PESADO 
TURBOSINA 

VARIOS + 
TOTAL PETREOS Y DERIVS. 

( IMPORTACION > 

303 143 
273 061 

58 1'18 
ó34 402 

95 2'17 
~ 

~pre:st!nta •l 4z, 43'1 i:ft!.l total 
~ las trrt.partacto~s en zfll*l 

CITROS FLUIDOS 

MIELES INCRISTALIZABLES 9 9&7 
Rapre:senta t!'l o. 511' del total 9 
lQ!I' tmportactont!'• •n z!)l88 
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E:XPOIUACIOH 

CEMENTO 
f-LUORITA 
VéSD 
MANGANESO 
[;QN[.;ENTRADO DE ZlNC 

VARIOS ~ 
Hll AL GRAN!o.L MINERAL 

< EXPORTACION) 

2' 135 
384 
203 
177 
121 

8 1022 
154 

3• 176 

444 
962 
441 
330 
367 
544 
213 
7t7 

Rt!presenta el 7~"°'1 del total de 
d"1 l~ l!Xport.acio~s l!'n zf)BB 

[;LORURO DE. VINILO 
PARAXILENO 
BUTADIEND 

VARIOS .. 
TOTAL PETR!o.OS V DERIVS. 

(EXPDRTACIDNl 

101 778 
62 014 
32 (163 

1"'5 8SS 
4 123 

T99978 

Rt!pr•senta el' 4,78'1 <U.! total de 
{Cl9 exporteu::ton.e-.e l!'n zp88 



'PRODUCTOS SIGNIFICANl ES PtJR TIPO 
DE CARllA ( ílJNS, ) 

PUERfO 1TAMPICO, TAMAULIPAll 

TRAFICIJ DE CABOTAJE 3' 869 902 ( TONS,) 

ENTRADAS 

CAR!lA GENERAL 

BAL 
lUBERIA 
E.UUIPO P /PEMEX 
ESl RU[;T, METALH:AS 
GRUAS 

VARIOS .. 
ltJTAL CARGA GéNERAL 

<ENTRADAS! 
~pr•••"nta •l z. :ft»C del 
da l~ •ntra.das •n z"'11J 

GRANEL HI HERAL 

UREA 
SUPERFOSFATO 

TOTAL GRANEL MINERAL 
(ENTRADAS) 

Repr~senta el 5, 680I del 
de las entradas en 1¡;68 

PE:TREOS Y DERIVADOS 

6 180 
3 St"/6 
2 197 
1 086 

110 
1'J 169 

5 567 
18 7:J6 

total 

74 646 
3 228 
~ 

total M 

VARIOS 1'275 504 
Representa el i;>:>. 9611 del total 
de las entradas en rfl(Jfl 
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SALIDAS 

BAHilA 
ESTRUC. METALICAS 
EQUIPO P/PEMEX 
PILOTES 
lUBéRIA 

VARitlS .. 
·1 üTAL CAHGA GENERAL 

<GAL IDAS) 
~pre~enta el 4·°" cte.L 
da las sal td.a.!t en zgBB 

GRANEL AGRI COLA 

78 544 
5 995 
5 012 
4 076 
3 782 

974ó9 
2 542 
~ 

total de 

SORGO 32 406 
TtJTAL GHANE.L AGRICDLA 

(SALIDAS) 
Representa el 1,:JO'I' del total de 
las sal idas en 1pl18 

CEMENTO 13 398 
Representa el 0.54~ del tola! de 
les sal idas en :rpllB 

VAl<ItlS 2'352 261 
~pr•s•nta el 94,z6'C del total de 
las sal tdas en 1g88 



III. 4. MIWillIENTO GLOBAL Pllll TIPO 

DE CARGA. 
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a ... ., .. 
L 

r 
UL 

1 
D 

•ª 

MOVIMIENTO [;LOBAL POR TIPO 

DE CARGA < fllNS, l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS 

TIPO DE: IHPOTa'ACION E:XPORTACION ENTRADA 
CARGA 

GENERAL 577 320 498 008 13 112 

AGRICOLA 517 627 ------- ------
M!NENHL '+V8 ¿'f8 .811 o::u:: "-" Vj~ 

Pt.1NÜLEO 
y 317 478 660 374 4'245 030 

DERIVADOS 

OTROS ---- -- 33 93• -- ---
us 

! "" 
- --- -------

1.u1..ALL 1 8¿¿ l<U ¿'Ub'f 'fbl 4'<81o .'fb 

TOTAL GE:NE:RAL DE:L AñO 10'766 603 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO 

DE CARGA (TONS. l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS 

TIPO DE: IHPOTa'ACION E:XPORTACION E:NTRADA 
CARGA 

GENERAL 400 41>2 509 962 5 944 
a AGRILOLA 1'118 923 ------- -----... .... MINERAL 

L 
.. :>,. 073 1 1

4:::'.>V /bb 44 349 

~L Pc.1nOLi::U 
y 270 574 1'2?5 570 1'254 135 

DI DERIVADOS 
o • . OlROS 303 ------- -------

-¡,-g¡., '"""""" ---- -- ------- ----
1.u1ALLS 2 ;¿4..,. J .. b ¿ -~~ 1 ~V~ ~r< 

ARO 1191\2 

SALIDA 

143 940 

-------
C7C !<!> 

l' 746 252 

------
-- ---

<' ooc 3<0 

Ctons.) 

ARO 11983 

SALIDA 

193 390 

-------
247 "" 

2'142 580 

--------- ----
"tf. ;:JO.;;J 07"T 

TOTAL GE:NE:RAL DE:L AñO 9'123 755 (tons. > 



a • ... 
EL 

FL 

u. 
DO 

• 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO 

DE CARGA <TONS , l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS 

TIFO DE IHPO/UACICJll 
CARGA 

E:XPORTACIOH E:HTRAD.A 

GENERAL 421 182 510 974 22 1119 

AGRICOLA %7 713 ------- ------
MINERAL 4,b 972 , u9r 9r9 9;, 808 

Pee RDLl'.U 
y 301 466 689 112 l' 166 115 

DERIVADOS 

OTROS 804 - --- -------
p KrC"""H"~ 21 ,., -------

ª• 
:~ 
rL 
u. 
DO 
• 

,1.u,AL.t:s ''141 .. ,11 3' ~.,o 144 l >!8>! 11>! 

TOTAL Gf:HE:RAL DEL AñO 10'205 693 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO 

DE CARGA < TONS. l 

PUERTO 1TAMPICO,TAMAULIPAS 

TIFO DC IHPO/UACIOH E:XFORTACIOH E:HTRADA 
CARGA 

GENERAL 379 408 5n 840 9 592 

AGRICOLA 6~0 381 ------- -----
',.,.ccnnL .,6., 630 2'01~ .,,,,.., 186 686 

PdROLtU 
y 319 5211 406 629 97" 177 

O~RIVAOOS 

----- - ----- - -------OTROS 
,..,.Hr-1_,..111-ROS ~" ------- -------

1u.1.4 .. 1:.·s l 'b8., uu, Z 7~~ DUD 1 Lb'f .. -,~ 

TOTAL GE:HE:RAL DE:L AñO 10' 14~ q;>4 

74 

ARO 11984 

SALIDA 

177. 120 

-------
8'1 199 

3'222 460 

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

.::> ..,,, 

(tons.) 

ARO 11985 

SALIDA 

18& 79q 

-------
'º" ,,,,., 

3'963 9911 

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

4';,,i4¿ 6~n 

<ton':i.) 



:~ 
FL 

~! 
• 

MDVIMIENTO GLDBAL POR TIPO 

DE CARGA < TONS. l 

PUERíO 1TAMPICO,TAMAULIPAS 

TIPO DE I HPOKT ACI OH EXPOKTACION ENTRADA 
CARGA 

GENERAL 236 3S8 762 118 35 233 

AGRICOLA 449 524 ------- ------
MINERAL 344 ~"T 2' 401 748 

21 """ 
·it:. 1nuLtU, 

V 234 7li0 1'657 3?7 779 023 
DERIVADOS 

OlROS ------- G3 ~61 -------
~EHECED1o.ROS ~9>! 88 - ----

:~ 
FL 

=~ 

1t.nA FS l '265 463 4'844 842 8¡,J5 758 

TOTAL GENERAL DEL AñO 11' 372 456 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO 
DE CARGA < TONS, l 

PUERTO 1TAMPICD,TAMAULIPAS 

TIPO DE IHPOKTACION EXPOKTACION ENT~A 
CARGA 

GENERAL 235 759 861 703 17 574 

AGRICOLA 547 672 ------- ------
füNlo.HHL. 406 >U> 2' 768 047 61 4011 

"" 1 nuLtU 
V 238 818 1151 833 815 478 

DERIVADOS 

OTROS - ---- 46 916 ---
Pl:"RECt-U ... Kf s 453 57 -------

.tv,ALt:.-!> 1 '+29 'V' 4'528 610 694 46v 

TOTAL GENERAL DEL AñO 10' 111 822 

75 

ARO 11986 

SALIDA 

162 820 

-------
1S2 UT<: 

4'111 481 

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

S'2b2 1~1 

(tons.) 

ARO : 1987 

SALIDA 

127 414 

-------
39 /OV 

3'092 365 

------- -
- ------
3•,, """ 

<tons.) 



:~ 
:~ 

o • 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPO 

DE CARl3A <TDNS. l 

PUERTO 1TAMPICD,TAMAULIPAS 

TIPO DC l HPOIQ' AC l OH E:XPOIU AC l OH E:lfTRADA 
CARGA 

GENERAL 32& 006.8 800 051.S 1& 736 

AGRICOLA 279 383.9 --------- ------
nu•onHL. 414 381.2 Cl'l76 757.0 7 7 646 

·e KUL<.U 
y 729 699.0 199 978.0 1'275 504 

DERIVADOS 

OTROS 9 9&7. o --------- -------
i"'l:.HI::: é.uc.nuS --- --- ------- -------

·1111·A1 ,...,. 1 61 4~7 .9 i+ 1 116 tBb.5 1 '371 88<> 

TOTAL GE:HERAL DEL AñO 9'A08 146.4 

76 

ARO 119&& 

SALIDA 

99 951 

32 406 

1-1 "'/8 

2'352 261 

--------------
2'498 016 



III. !S. AllEXO GRAFl CAS DE COMPORT AMI EHTO 

DE TRAFICO DE PRODUCTOS EN EL 

PUERTO DE TAll'ICO, TAllPS. 
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MO\t1MIENTO GLOBJt 

TAMPICOJ AMPS. 
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MO\t1MIENTO GLOBfal 
T JlMPiCO,T AMPS. 

r-19s3 (13.0%} 

_,,,--- 1982 ( 15.0%} 
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~llLOUJATRO 

M ETOOO DE ANALI SIS 
DE OPERACIONES 



IV. l Ilfl'RODUCCIOH A LOS llETOOOS DE 
AHALISIS DE "OPERACIONES. 

El objetivo principal d• l•• investigaciones en m•teria de puertos 

•• def in• en función de idear m6todos que permitan perfeccionar al 

puerto• y en la zona interior que éstos sirv•n, para que dichas 

operacion•• contribuyan de la mejor manera posible y con el menor costo 

en términos reales, al desarrollo de la economía nacional; 

adicion•lmente a asto s• consid•r•~ y definen otros objetivos, pero 

estos ultimo• de car&ct•r secundario y como medidas encaminadas en la 

misma dir•cción ya que l• fin•lidad es la de alcanzar e&e objetivo 

principal, 

Exist•n un ain fin de m6todos para operar mercancías m"-• sin 

·1 embargo sólo prastar•mos atención en este caso a dos m•todo• de anAlieis 

de rendimiento portuario, denominados «.!todo bisico)) y «.!todo de 

•i-.11.•cidn>>, los cuales son descrito• a continuación. 

Desde wl punto de vista de operar l•s mercancía•, •l método basteo 

esta enfoc•do de una manera •gil, armónica y a un menor costo de modo 

que tanto loa n•vi•roa como loe usuarios juzguen mas Atractiva la 

utilización d•l puerto. 

Un• proporción muy el•v•da de los g•sto• portuario• ••t~ 

representad• por l•s inversion•• da capital fijo en lo~ puaatos de 

atraque <muell&s 1 almacene•, gróa•, etc.>. Una forma da reducir los 

coeto• unitario• consi&te an aumentar el tonelaje manipulado en cadA 

puesto. 

A p•••r de que todo& lo• puerto& tienen características afines, en 

el sentido d• que todos son lugares en que las mercancías son 

traeladadas de lo• buqu•• • lo• medios d• tr•nsport• terre&tr• o 

vic•v•r••t •Ni•ten marcad•• diferencias entr• unos y otro&, tanto 
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f:f.sicas como funcionales, para e><cluir la pllsibilidad de una solución 

~nica a nival universal para aument•r el movimiento de mercancia9 en lo~ 

puestos de atraque. 

Por consiguiente los método9 de an4lisis de operaciones portuarias 

que deben utilizar9e deben tener como finalidad1 

a> Identificar los estrangulamientos que impiden un mayor 

movimiento de mencancias¡ y 

b) ~valuar los beneficios que produciria la eliminación de dichos 

estrangulamientos. 

El método b&sico queda enencialmente ilustrado en la s1~uiente 

figura (4.ll. 

FaSI! A 

descarga 

e 

Fase 8 

tr•slación 

Figura <t+.1> 

Fa•• C FA&li D 

Almacenamiento entrega 

Repreo¡¡entaciOn esquemAtica del flujo de merc•ncíac:1 

tca50 i~portaciOn> 

As:f. se representa una de la• diversas vía5 que pueden ••guir la~ 

mercanc:f.as de importación al pasar por un puesto de etr•que. 

manipulación que ser• distinta d• las capacidades d• l•• demAs. 
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E5ta situación es an~loga A la de un liquido que circula por el 

interior d• una tubería de diámetro irregular, en el sentido de que el 

ritmo d• manipulación d• las mercancías en el conjunto del atraque 

v•ndra determinado por la fa~e que tenga la menor capacidad de 

manipulación. CEn la figura 4.1 se trata de la fase B de traslación>. 

De lo ant•rior se infi•re que no se consigue nadA con tratar de 

aumentar la capacidad de aquel elemento del puesto de atraque cuya 

capacidad •s ya la mayor <en el ejemplo anterior, la fase A: descargal. 

En realidad, sólo se puede .mejorar la capacidad del conjunto 

incrementando l• capacidad del elemento mAs estrecha--de ahi la 

denominación de ((estrangulaaiento»-

mejorará a medida que se incremente la capacidad de la fase B hawta que 

ll•gue a igualar la de la fase 01 entrega. 

Cualquier mejora adicional de la capacidad total axigirA un aumento 

•imultáneo de la capacidad de las fases e y o. 

Auxilia~donos del m6todo bAsico, podremos medir las capacidades 

intrínsecas de las diversos elementos de un puesto de atraque. Ello 

permite tanto la rApida localización de lo• puntqs de estrangulamiento, 

como la •valuación de los beneficios que podrían darivar9e de su 

ampliación o corrección. 

EHisten un sinfin de ventajas que nos ofrece el métddo b~sico las 

cual•~ son esencialmente simples por lo que nos permite esclarecer la 

naturaleza y las causas d• los e•trangulamientos. MA• sin embargo, esa 

misma simplicidad determina la9 limitacione~ del método. 

cu~ndo hablamoe del funcionamiento de un pueeto de ~traque, 

obs•rvamos que este es un procego compleja, ya que el ritmo de descarga 

d• un buqu• no •• regular o constante; varia ~egün la naturalez~ de las 

mercancías, la forma en que van estibada.6 y una· serie de factores 
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ildicionales que influyen en el manejo de éstas. EMiste, adem.ts, la 

posibilidad de acelerar ese ritmo, par• aquellos buque que requieren una 

rotación muy r.tpida, mediante la utilización de un numero mayor de 

cuadrillas a bordo, horas extraordinarias, etc. Estos d•Js factores de 

variación en el ritmo da manipulación de la carga, lñs fluctu•cione• 

normales del ritmo d• trab•jo y l• posibilidad de alterarlo de forma 

deliberada, segUn las condiciones externas no s• tienen en cuenta en el 

método b.tsico. 

Este método se tratara a fondo en el próMimo capitulo ya que e& el 

cual nos ocupara en este estudio, posteriormente. 

IV. 2 EL ICETOOO DE SIIWUCION. 

Con objeto de corroborar si al prescindir de las diversas fuentes 

de variación referidas se invalidaba el resultado obtenido con la 

utilización del Método B~sico, se elaboró un segundo método de analisis, 

mucho más detallado, el cual consiste en simular las operac1one$ de un 

puerto en computadora. Este m•todo no solamente ewige la recopilación y 

el anAlisis de datos <igual que el metodo básico>, sino ademA• una 

comprensión lógica de las decisiones en gestión que influyen en el 

funcionamiento óptimo del puerto. 

Tales decisiones pueden encontrarse en el sistema de priorid•d 

seguido en la asignación de buques a los puestos de atraque, en l• 

elección entre las horas eMtraordinarias o la a•ignación de un• ••gunda 

cu•drilla a una misma escotilla para desc•rgar •n una embarc•ctón 

alterna atracada al lado contrario del muelle para acelerar l•• 

operaciones (comunmenta esto no es pr.1.ct icado en Mllhc 1co>, etc. 

Una vez con•truido •l <<mod•lo>> de •imulación de un puerto, debe 

ser ensayado cuidadosamente antes d• •er utilizado co•a m•todo de 

•n•lisis de operaciones portuarias. E•to <S• consigue tratando d• 
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reconstruir el funcionamiento del puerto durante un periódo anterior y 

comparando los resultados de la simulación; se tienen que analizar 

aspectos tales comoE tiempo de permanencia de los buques en el puerto, 

la tas• de ocupación de los puestos de atraque, las características del 

flujo de mercancias a traves de los almac•n•• de transito, etc. 

De •ste modo, una vez establecido el modelo preciso del puerto se 

pueden realizar a>«perimento• basado!I en este para descubrir los electos 

que podria sucitar la introducción de cambios físicos u operativos en un 

puerto verdadero. 

Por ejemplo para. determinar si cierto almacén de transito 

representa o no un estrangulamiento para un mayor movimiento de 

mercancia• en el puesto de •traque, se pueden comparar el movimiento 

logrado en un almac:en e>«istente mediante un almacén mayor. Si la 

ampliación del almacén permite un mayor movimiento de mercancías en el 

modelo, &lle significa que la presente dimensión del almacén está 

frenando el movimiento y constituye, por consiguiente un 

estrangulamiento. 

Después de e)(perimentar el método de Gimulac,ión se hace el anAli•is 

para determinar ~1 se requiere aumentar temporalmente el movimiento de 

merc•ncias, •• puede incrementi1.r la capac:idad de cualquiera de los 

elementos del pue9to de atraque, siempre que se este dispuesto pagar 

un precio. Recordando el ejemplo de la tubería, es como si esta 

estuviera hecha de un material fle)(ible de tal forma que un aumento de 

la pr••ión pudiera producir un ensanchamiento en el punto má9 estrecho •• 

H•ciendo una compararación, el m8todo de simulación ew un elemento 

mucho m•a eficaz que el m•todo basteo ya que puede utilizarse para 

investigar ••p•ctos operativos que no son cuantificables por medio del 

m•todo b••ico, tales como la forma de e)(plotación de los recursos o la 
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medida en que las instalaciones necesitan un e~ceso de capacidad con la 

finalidad de evitar demoras ewcesivas en los periódos de má)(ima demanda. 

En el desarrollo y aplicación del método de &imulación se ponen de 

manifiesto los siguientes &9pectos signific:ativos1 

a> Dentro de las características de un puerto, algunos detalles 

relativamente menores tienen un efecto importante sobre el rendimiento. 

Por tanto, un modelo general de simulación no puede ser usado en muchos 

puertos sin someterlo con anterioridad a una adaptación considerable en 

cada caso. 

b> Las diversas características del trafico afectan el rendimiento 

y es importante especificar el tipo de trafico y que sea de form• 

realista. De no ser &sí la simulación puede perder todo interés. 

e> Como l• eMactitud depende de detalles relativamente menores, el 

desarrollo de una simulación vAlida repre~enta una tarea de importancia 

mayor que tiene que ser realizada con verdadero esfuerzo. La realización 

de un estudio de simulación de las operaciones de un puesto de atraqu~ 

podria represent•r hasta cinco años da trabajos de especialistas, ad~mAs 

de un aporte apreciable de alta dirección, triabajos administrativos y 

tiempo de utilización de un ordenador. 

Desarrollando la simulación en un puerto determiniado obtenemos una 

ventaja adicional que no debe subestimarse. Esto es, un minucioso 

•nálisis lógico a que debe someterse una y otra& operaciones, aunque la 

•imulación no se lleve a cabo nunca, pero a pesar de esto par& prever 

las consecuencias de los cambios. 

En dicho an•lisis habr~n de R•tablecerse lo• objetivos d• la• 

distinta• operaciones y podran idantif icars• los m•todos irracionale5 o 

ineficientes •n func1on de una v~loración completa y objlftiva. 
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influencias maa rev•ladora• sobre el rendimiento. Así, por ejemplo, se 

~ revela o •• hace notar que la rotación de los buques no se produce en el 

plazo mucho má9 largo qu• determinan los agentes navieros, o que el 

tiempo muerto de las cuadrillas no suele deberse principalmente a causas 

tales como l• lluvia o la lentitud de la puesta en m•rcha, sino 

simplemente a la interferencia da otras actividades en el muelle, que 

podri•n eliminarse mediante un control sobre el terreno. 

. , 

Sin embargo,lo que se desprende de las anteriores conclusiones es 

que la aplicación del método de simulación no es una tarea que se pueda 

emprender a la ligera. Lo~ datos y la eMperiencia técnica que se 

requieren para construir un modelo realista de simulación h•cen que este 

método est6 fuerd del alcance de la mayoría de los puertos de los paises 

en de•arrollo • 

IV, 3 EMPLEO DE LA SIMUUCION. 

a) Para ver •l modo de incrementar la eficiencia de los puestos de 

atraque en la actualidad, o para predecir los problemas que pueden 

surgir en el futuro can las modificaciones del tra.l_ico, es 

verdaderamente útil poder calcular 105 efectos que ~obre el rendimiento 

de los puestos de atraque pueda tener cualquier modificación de las 

condiciones de funcionamiento. Esto resulta dificil de llevar a cabo por 

multipl•s razones, como son: 

t) Las condiciones en el puerto cambian sin casar, a veces lenta y 

• vec•s r•pidament•, pero siempre en combinación de modo que un 

determin•do buque con una determinada carga no podrá ser atendido en 

forma eHactamente igual en dos dias distintos. 

ti) Aun cu•ndo el tr4fico no aumente ni esté sujeto a variaciones 

cíclica•, los buque• y la carga que crean la demanda de servicios 

portuarios nunca 9• repiten eHactamente. 
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tit) Con frecuencia, un c•mbio propuesto se reliere .. los 

procedimientos de adopción de decisiones y no 68 dispone de datoQ 

precisos, ni siquiera sobre sus efectos inmediatos¡ por ejemplo, la 

aplicación de una nueva norma de prioridades para el atraque d• los 

buques o lili prohibición de efectuar entregas directas durante los 

periódo• de m•><im• actividad de los muelles. 

b) Por tanto, cabe aclarar, que un an.ilisis del rendimiento d• los 

puestos de atraque basado en la hipótesis de que los modelos generaleg 

de comportamiento, e><pre5ados en términos númeric:os 1 serán siempre los 

mismos, resultará erróneo. 

e) El método máa seguro e ins.tructivo de evaluar los efect'Js de los 

cambios introducidos en un puesto de •tr•que seria •l de llevar • c:cibo 

esos cambios con carácter eKper im•ntal a efecto de observar lag 

consecuencias. En general esto no puede •er posible ya que •• requiera 

tanto de una gran inversión económica come de tiempo, de modo que una 

posibilidad mris aceptable ••ria el construir un modelo del puerto en el 

cual lit! ll•ven a cabo dichos eHperimentcs, Si es posible hacer que el 

comportamiento de un modelo de simulación en el que están repreeentadas 

todas la• características importantes de un puesto de atraque se aju•te 

a lo que sucederia •n la realidad,con9iderando la• variaciones del ritmo 

de trab11.jo y del tr•fico así como lo& cambie• en las pautas de 

comportamiento inducidos por diferente& normas de decisión. Así pu••, el 

modelo podr.t. utiliz•rse para dichos eHpRrimentos. 

d) Le b~~icc de la simulación e~ que el r•ndtmiento glob•l d• un 

sistema, es el resultado de cambios r•p•tidos en •l mi•mo, realizado• 

pe; un nómero limitado de actividades independientes. Est•~ activ1d•d•9 

pued•n ser descritas de una manera fAcil, mas sin emb•rgo dan lugar • 

situaciones complejas debido • l• continuid•d, l• gran fr•cu•ncia o la 
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variabilidad de las interaccibnes. Calculando los pequeño5 cambios 

provocados por cada una de las interacciones es posible eMaminar el 

desarrollo de todo el sistema. Por ejemplo, el atraque y la salida de 

los buques son actividadeB independientes, y la actuación da cada buque 

esta basada en la situ•ción 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 &alidas, ya que c•da buque que llega al 

puerto tiene qu• esperar • que otro salga, y para saber el tiempo de 

e&pera de cada buque es preciso ver lo que tardan en salir los buque$ 

que le han precedido. El gran número de cálculos repetitivo$ hace que la 

simulación sea un proce~o muy laborioso¡ en la mayor{~ de los camos 

habr6 que •mplear una computadora electrónica para que el esfuerzo sea 

rentable. 

•) Cuando se construya l:'" modelo da simulación al objetivo 

primordial e• el de medir el rendimiento del puerto en una serie amplia 

de circun•tancia• distintas. Una vez que se hace esto, resulta sencillo 

efectuar eMperimento• como si se tratase del puerto verdadero a fin de 

estudiar las consecuencias de diversas estructuras de tráf ice, distintos 

mHtodow da explotación y distintos plano• da inversión. La eficacia del 

comportamiento de un puerto en un cierto periódo establecido puede 

•preciarse examinando cicrtag medidas de rendimiento registrada• durante 

ese periódo, de las cu•les la más importante suele ser la de comtos 

generados. Adicionalmente, cuando llega el momento de efectuar los 

c6lculo• de comportamiento •• fácil identificar las cau•as de los 

••tr•ngulamiantos o pérdid•s de rendimiento y cifrar •U importancia 

r•l•tiva. 

t) Adicionalmente, los beneficios que pueden obtenerse con l• 

•imul•ción no •• ven limitados por las medidas obtenidi1.• &obra ttl 
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comportamiento del puerto. Cuando se construye un modelo de simulación 

es necesario eKaminar detall•d•mente la manara en la cual se llevan a 

cabo las actividades y cuAl es su lógica interna. De esta manera 

comprenden mejor l•s ventajas relativas de los diversos métodos de 

trabajo, se ponen de relieve las incoherencias d• politica, asi como las 

poaibilidades da mejoras, y se destacan factores importante& a lo• que 

debería prestarse mayor atención en el control operacional. 

IV. 4 ELABORACIOH DE UH MODELO DE SIMllLACION. 

a> Aunque la simulación no requiera. de mayores problema.si para 

comprenderse, &Misten muchas maneras de aplicarla y no &iempre resulta 

E.icil elegir entre ella.a. La diferencia fundamental entre 11'>5 distintos 

métodos 11s el nivel de deta.lle que auponen; las princip•les vantaja.s de 

trabajar con niveles de d•ta.lles muy generales o muy precisos s• 

consideran en el miguiente cuadro (cuadro 4.1). 

En la practica el nivel elegido oscila entre ambos e1<tremo'i5 y se 

selecciona teniendo en consideración las medida.s requeridas, el grado de 

eHactitud que s• desea y los limites que imponen las condiciones 

Ein•ncieras y los datos di•poniblas. 

b) Para aplicar un modwlo de simulación en un puerto sa debe 

establecer en función de dos parametros •ignif icativo• que •on1 

Primero, !!Valuar las dificultades que entra.;;a establecer un modelo 

significativo; segundo, utilizar dicho modelo para estudiar el puerto • 

identificar relaciones g•neral&s que •irvieran para destacar cu•lesquier 

d•talle sobre•aliente de lo• resultado• obtenido• con el mRtodo b••lco 

descrito anteriormente. 

cJ En vista de que en la• actividade• simuladas •• cuenta con l• 

pl•nificación del trab•jo y l• utilización de l•• in•talacion••, que 

varian ••gún el puerto de que s• trate, es indi•pen••bl• que la 
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simulación sa base en un sólo puerto. Esto no significa en lo absoluto 

que los resultados no sean de interée para otro~ puertog mas •in embargo 

la interpretación tendrá que hacerse con gran cuidado. 

d) A pesar de qu• el modelo toma en cuenta la mayoría de las 

característica• del comportamiento del pu•rto en estudio, no se le puede 

emplear p•r• lograr resultados concretos para todos las puertos, y el 

método no puad• emplearse a ningún otro puerto sin ampliar la lógica del 

modelo a fin de incorporar las caracterigticas especiales del puerto de 

que se trate. 

S• ha comprob,ado que Algunos aspectos de la organización de los 

distintog puerto•, como por ejemplo la forma en que se eup•ran las 

interrupciones t•mporale9 del trabajo normal, tienen una influencia 

decisiva an el rendimiento de los puestos de atraque y por ende, en su 

C•pilcid•d. 

•) ~l niv•l de detalle adoptado se considera el mínimo que permite 

obtener información constructiva sobre los principales factores que 

afectan el movimiento de m•rcancias en los puestos da atraque; sin 

embargo cabe decir qu• aún subsisten algunas pr•gUntas a la que no se 

puede responder con •l modelo establecido. Una ampliación que 

comprendiera un mayor detalle eKigiría un volumen mayor de datos que el 

disponible acerca de las operaciones presentes, y sobre todo futuras, de 

la mayoría de lo~ puertos. Asi 'mismo las características del modelo 

aplicAble• • la mayoria de lo• puertos perderían prácticamente toda 

tsignificación. 
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cu..dro ..._1 

consider•ciones sobre el nivel de detalle en la siaüactdn 

Nivel de detall• 

Consideraciones Gener•l Preciiao 

Ventajas ••••. !.Modelo de dewarrollo 1.Los eupuestos bát1ic:os 
sencillo son simples y claros 

2.Preparación fAcil de 2.Los resultados tienen 
los datos mayor detalla 

3.Rewultados aplicables 
generalmente 

Inconvenientes. 1. Supuestos muy generales 1.La preparación del 
que pueden no ser vttili- modelo es laboriosa 
dos,en particular en 
diferentes condiciones 
de funcionamiento 

2.Las implicaciones de 2.Los resultados t\•nden 
los supuestos son poco ser especificas y por 
claros y dificiles de tanto hacen falta 
evaluar v•rias repeticiones 

p•ra abarcar toda. b 
gama de posibilidades 

a.Los resultados no pueden 3.Se necesita una gran 
dar detalles cantidad de datos 

Posibles 1.Los resultados no son !.Demasiado costoso 
razones para concluyentes e inclu-
rechazar el so no son validos 2.Muy pocos datos 
método disponibles 

/) El caso de que un adminiwtrador utilice lo~ refiultados de la 

simulación a menudo a con•iderar ést• como un proc•110 ininteligible que 

da unas respuestas que han de aceptarse o rechazar~e como artículo de 

fe, es evidente que esta actitud es equivoca~a, ya que una simulación no 

puede ser una representación directa d• la realidad y el usuario ~010 

obtendr• de ella el mAMimo de beneficio• ai ti•n• present•s el alcance v 

las limitaciones del modelo qu• 11on consecuencia• de lo• •upue•tou 

b•aicos adoptado&. Por tanto todas las concluwion•• d•b•n interpretarse 

con referencia al nivel d• det•lle utilizado. 

En la preparación de la simulación la politic• • •egutr iltio 

determinar, par• incorporarla a ell•, la lógica en que s• basan las 
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div•r••s actividades que se sueltan dentro de lu que es el puesto de 

atr•que. Debe evit•r•• •l uso de datos empíricos, ~alvo para describir 

las car•cter:ísticas fundament•les de los puertos. Por ejemplo, la 

productividad media por cuadrilla en el caso de una determinada 

merc•nci•, empleando el material disponible y ~in interrupciones, se 

consider• un• caracteri9tica del puerta. Por otro lado el número de 

cu•drillas asignadas a un buque es consecuencia lOgica de la 

diaponibilid•d de la mano de obra, la~ necesidades del buque y las 

eHigenci•s de otros buques. Por consiguiente, el rendimianto global se 

determina teni•ndo en consideración el efecto de la aplicación constante 

de la lógica de la simulación. Las consecuencias de los cambios en las 

condicion•• o en la politica de administración pueden medirse f~cilmente 

sin n•cvwidad de poner en duda los supuestos básicos tan pronto como son 

vAri•d•• las condiciones. MAs eh~ embargo cuando no es probable obtener 

información detalladA se ha recurrido a ciertos supuestos generales o 

cuando el proceso no es justificado por su influencia sobre el 

rendimiento1 •si se ha procedido, por ejemplo en la entrega de 

mercancias por parte del Almacen. 

oJ Un punto que requiere atención especial ef. la especificación de 

la lógica que rige l•s op•racionas ef•ctuadas bajo presión. Si no eHiete 

presión de ningún tipo •obra alg\Jn elemento en ••pecUico del sistema, 

no es preciso organizar las operaciones para lograr la productividad 

mAHima. En cambio al aum11ntar la demilnda la. estrategia operacional debe 

revis•r•• continu•t111•nte y• qua as neces•r io mejor•r la eficiencia dv 

•••ts operaciones. Por ello debe incorporaro;e al modelo la estr•tegiA 

pertinente p•ril que lo• resultados obtenidos 9ean de valor real. 

hJ Puede llegar el momento en que la demanda sea tan considerable 

en alguno• punto• del sist•m• de puestos de atraque que l•• decision•~ 
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operacionales dejen de ser si•temAticas y tenga que recurrirse a 

cualquier otra maniobra que permita atenuar los problemas a corto plazo. 

Cuando se llega a esto, lo• result•dos de la simulación deJan de ser 

confiables, aunque el diagnóstico.de las cau•as de las dificult•dee ~ea 

probablemente eMacto. En e~te caso la utilidad principal de la 

simulación e~ la identificación de los cambios que son necesarios para 

evitar que en algunos elementos del sistema 5Ur Jan estrangulamientos. 

IY.5 APUCACION DE LA SilllJLACION • 

.tJ) EMiste una variedad de aplic.aciones de un modelo de simulación 

con un cierto nivel de detalle. Por ejemplo, puede utilizar•e para 

estudiar los beneficios que cabe esperar de diversos planes de inversión 

o para eMaminar los problemas que plantearían las diversas estructuras 

de tráEico posibles. Sin embargo en muchas ocasiones las respuestas sólo 

seran simplemente versiones un tanto mas precisas de las que pueden 

obtenerse con métodos más sencillos; de hecho esa precisión puede ser 

Ealsa ai eMisten incertidumbres en cuanto a los datos utilizados. 

b) Resulta interesante aplicar el modelo para estudi_.r los efectos 

de las variacione5 a corto plazo del tráEico, qu• no son fácil•s d• 

medir por otro5 medios, y para eMaminar los cambios dinAmicas del 

procedimiento que ocurren en el funcionamiento de los puesto9 de 

atraque. Por eJemplo, el número de puestos de •traque nece~ario es mayor 

cuando la distribución de la llegada de buque& y de l•s c1peraciones de 

carga es variable que cuando no varia¡ resulta dificil evaluar 

matem.t.tica.mente el número mas adecuado de pue9to• d• atr•que.De h•cho la 

evaluación llega a ser más diElcil cuando la complican aún ma~ lo• 

cambios en el comportamiento del pu•rto y d• los buquaa en los periódo~ 

de mAMima actividad, pero l• simulación p•rmit• obtener rapida~•nte 1•9 

respue•tas. Las variaciones • corto plazo del comportamiento •n lo• 
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puestos de atraque origina an,(ogos problemas de medición en lo que 

r•specta tanto a la capacidad de loa almacenes como a la. de las vías 

fárraas y del material de carga y descarga; esas capacidades est.1.n 

interrelacionadas, puesto que un eMce•o de capacidad en un sector puede 

aliviar los problemas cauwados por la falta de capacidad libre en el 

otro. También puede citarse otro ejemploz la manera en que las 

instalaciones portuarias se utilizan dinámicamente esto es, cuando las 

decisiones influyen en su eficiencia, tales como la elección de los 

puntos de atraque, la reorientación de la carga para que viaje por vías 

más costosas, las váriaciones de la intensidad del trabajo en el buque 

pueden estudiarse fácilmente con la simulación, pero no con otro método. 

e> Aún m.is ' general, la Aimulación pueda jugar un papel más 

importante, el cual conwiate en identificar los detalles rel•vantes en 

una situación determinada. Cuando 9e han determinado esos aspectos se 

pueden pasar por alto otros factores y aplicar con toda confianza 

m•todos más sencillos para efectuar otros estudios. 

d) Tal vez el principal resultado que se obtiene de la aplicación 

de la simulación e& que ~a comprende mejor la importancia que puede 

tener la flexibilidad an lo que respecta al pue·rto y al buque para 

mantener constante el movimiento de mercancías en los puestas de atraque 

cuando se dan condiciones adversas. En un principio se pensaba que las 

variaciones de la corriente de tráfico e>dgían una capacidad 

excedentaria en el puesto de atraque para no provocar estrangulamientos. 

Pronto se constato que la flexibilidad an sectores tales como el uso de 

los almacenes o la elección de la intensidad de trabajo a bordo lleva 

consigo la posibilidad de controlar las corrientes da carga para 

ut1l1zar de manera óptima las inst•lac1ones portuarias. Cl ejemplo más 

clara d• ello e& •l atraque de loe buques. E~ po~ible tener casi un 100~ 
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de ocupación de los puestos de atraque sin que tengan que hacer cola 

muchos buques si, dando muestras de flexibilidad, se desvían los buques 

para que ciertos trabajos se efectüen fuera de los puntos de atr•qu~ 

normales. 

e) Puede considerar!le a l• simulación como una extensión del método 

ba9ico. Ya que permite apreciar la m&dida en qu• puede darse a 

instalaciones como a los puestos de atraque, el material de carga y 

descarga y un exceso de capacidad con objeto de atender las variacion•• 

de tráfico y de trabajo. Las medida!i requerida'5 varían según los 

puertos, pero siempre y cuando se adopte una actitud flexible el exceso 

de capacidad necesario será sorprendentemente bajo. Para mejorc'\r los 

di versos parámetros, la simulación proporciona m.t.s d•t•lles sobre las 

distintas maneras de llevar a cabo las operaciones portuarias, tales 

como la productividad y la utilización de los almacenes. Sin embargo, en 

un puerto en el que se manifiesten desequilibrii::>s de capacidad entre las 

distintas partes del sistema es probable que no se justifique la 

simulación como medio de diagnóstico de problemas. 

IV. 11 LillI T ACI ONES DE U. SINULACION. 

a> Tanto la preparación como el uso de la aimulación resultan 

costosos. Una simulación basad.. en el conocimiento total del 

comportamiento real resultaría totalmente inótil y por ello hay que 

partir de un estudio a fondo del comportamiento d•l puerta. A~i pue•, el 

establecimiento de una simul•ción depende de una definición exhau~tiva 

de las relaciones importantes, seguidia de un tr,¡bajo congider•bl• de 

programación en computadoras. Mas aún la simulaciOn no puede util1z~rso 

•in pr•p•rar minuciosamente los dato& relativos al tr4fico, de lo cu•l 

•• preciso ens•yar conjuntam•nte •l mod•lo y los datos durante un ci•rto 

periodo ante• d• pod•r confi•r •n lo• resultados. 
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b) Asi pues, un proy•c:to qüe requieril. de una simulac:ión detallada 

de un puesto de atr•que puede n•c:esitar cinc:o años-hombre de analista~ 

espec:ializados en l• simulac:ión de puertos, además de la partic:ipac:ión 

permanente de la administrac:i6n portuaria. De por s{ esto ya representa 

un gran esfuerzo. Adem&s hay que tener acce~o permanente a una 

computadora de gran capacidad. 

e) Si •• acepta el gran volúmen de trabajos y de datos detallados 

que se requieren, h•Y muy pocos elementos del comportamiento de un 

puesto da .;a.traqua que no pueden determinarse utilizando el método de 

simulación. Sin emb•rgo,muchas veces esos métodos no dan resultados 

satisfactorios, froc:uentemente porque, para evitar el tener que entrar 

•n detalles, se t-tri.c•n supuestos qu• no se pueden justificar. Dado que el 

método •B complejo, c•os supuestos pueden pasar inadvertidos para todos 

menos para el analista que construye el modelo, de manera que no son 

pue•to• mn tRla de juicio por el administrador que utiliza los 

re-.ultados. 

Cuando el funcionamiento del modelo se basa enteramente en normas 

lógicas y no en cuestiones e~tad{sticas, no debe registrarse un 

comportamiento incoh•rente en ningun11. circunstanc·ia. 

IV. 7 lfrIUZACION DE LOS llETODOS DE OPERACION. 

Concluyendo con ciertas observacionvfi nos damos cuenta que a pesar 

d~ las limitaciones que ~e prosont•n en lo reierent~ a lo~ métodos de 

anAlisis de operaciones, el método b~sico sigue siendo probablemente el 

instrumento más práctico para identificar las causas de la congestión 

portuari11., y no ~ólo de las eKistente~, sino también de las que habrán 

de aparecer a medida que aumente el trAfico. Se trata sin duda, de un 

~•todo m•• r•cional que el si•tem• •mpírico t•n ampliamente utilizado en 

la •ctualidilid. Dada la simplicid•d del método, su ai:>licación debería ser 
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posible con el personal actualmente disponible en lm; puertos. 

Como se ha señalado anteriormente, la utilización de 109 métodos 

que se han de~arrollado eHige un cuidadoso análiwi• de los datos 

relativos a los puertos. No obstante; las estadísticas que ge recopilan 

en los pu•rtos son insuficientes y no constituy•n una base adecuada ni 

para evaluar sus necesidades en cuanto al dea•rrollo ni para asegurar la 

utilización de los costoso& biene• de equipo. 

No •• considera que los métodos establecidos puedan sustituir una 

buena administración sino que más bien podrían constituir un valioso 

complemento de los esfuerzos de unos buenos administradores. Se estima 

también que el conocimiento de los métodos, el objetivo que persiguen y 

la dirección del análisis, podría conducir incluso sin una aplicación 

rigurosa a una mejor comprensión, y por tanto a una mejor Administración 

d• las operacion•s portuarias. Cancretam•nt•, la eHperiencia en la 

aplicación de esto• m•todos podría ser un •l•mento valioso en la 

formación de Euturos administradores de pu•rtos ya que pone de 

manifiesto l• importanci• de l•• r•lacion•• eKistente• •ntre las 

distintos elementos de un puesto de atraque. 

Un problema de eHplot•ciOn, •Si el incr•mento del movimiento de 

mercancías en los puestos d• •traque. Ahor• bien, como esta creciendo el 

tráfico de la mayoría de los pu•rtou, Sie podría d•morar la necesid•d de 

nuevas inversiones aument•ndo la cap•cidad de los •traques eHi•t•nte5. 

En los países desarrollados, los adelantos t•cnológicos 

m•nipulación de la carga • granol y un1tizada han 

pr~cticamente la necesidad de instalar nuevos muell•• 

"" 
eliminado 

de carga 

Eraccionada. En realidad mucha• instalacion•• han quedado ociosas. Lo 

ocurrido en los países desarrollados en los años de 1960 pu•d• repetir•• 

perEectamente en los países •n d•sarrollo en los próHimos aAa•, •1 
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contin~an l•• •ctuales t•ndenciás. Así pues si se aplaz•ra por algunos 

aAos la necesidad de invertir en nuevos muelles, se p1Jdri.a evitar para 

siempre que surgiera l• necesidad de efectuar tal•• g•stos, por lo menos 

en lo que s• refiere• muelle• de carga Eraccionada. En tal caso, al 

resolver un problema d• explotación se habría encontrado una solución, a 

decir verdad, la solución ópt1m• a un problema de inversión. 
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Y.1. INl'llOllUCCIOH AL llETOllO B.AS?CO. 

Antes de abordar el presente tema tenemos que contemplar algunos 

••P!Cto$ que nos •eran de utilidad para •l mejor desempeño en el 

d•sarrollo de este. 

En el c•pitulo anterior se hace alusión a lo que •s el método 

bAsico en esencia, o sea, como esta comtemplado, desde que punto de 

vista y como es. el comportamiento del mismo en el eo:.tudio de un puerto. 

Ahora bien, ya que hemos visto las generalidades que en este método 

•• contemplan daremos paso a una serie de conceptos de los cuales vamo$ 

a disponer p•r• poder auKiliarnos en el an~lisis del método mismo. 

Y. 1.1. llOYillI Elfl'O DE llERCAHCIAS EN EL 

PUESTO DE ATliQUE. 

Se define el movimiento de merc•nci•• en el puesto de •traque como 

•l núnwro total de unidades que en un determinado puesto o grupo de 

pue•taa, •• trasladan en un lapso dado de un modo de tr•n•porte a otro. 

Eate concepto •• d• importancia fundament•l para el método bAsico, 

cuyo propO•ito •• determinar la capacidad a.ctual _de un puesto de tipo 

corri•nt• para carga general y evaluar la cantidad adicional de 

~ercancias qua podri&n manipularse si se introdujeran modificaciones en 

los m•tcdoa de trabajo y en la organización o se efectuaran pequeñas 

inversiones para crear nuevas instalaciones o mejorar las eMistente. 

V.1.2. ESTUDIO DE LOS PUNTOS DE ESTRANGULAllIDn'O. 

Entre lo• principales supue•tos del método b&wico se cuenta el 

hecho comunmente ob••rvado de que los diversos elemento• del sistem• de 

un pue•to de atraque tienen rendimiento diferente y di•tinta capacidad 

potencial. Cabe establ•cer una analogía con una tuberia compue•ta por 

aegmttntoa de diferente calibre, por l• que circula un liquido. En tal 
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caso, la c•pac1dad de la tuberia se limitara a la del qegmento de menor 

calibre. Del mismo modo, la capacidad de un puesto d• atraque se limita 

• la de aquel de sus elementos que tiene menor capacidad. 

El mttodo b•sico tiene por objeto determinar •l rendimiento r••l y 

la capacidad intríns•ca d• cad• elemento d•l •istema del pue•to de 

atraque, con el propósito de identificar los elementos que tienen m•nor 

capacidad. Posteriormente, a medida qu• aumente la demanda, ser& pogible 

elaborar un pro.grama destinildo a incrementar el movimiento d• mercancías 

en al puesto de atraque aumentando l• capacidad de aquellas elementos 

que, entre los que componen el sigtema, tienen una capacidad máa 

reducida. 

Tres concepto~ Eundamentale• del metodo b••ico ~on 1 lo• •iguient••• 

LA CAPACIDAD IHTRJNSECA 
EL RENDlHlEHTO REAL 
EL HAR!JEN 

DE UN ELEHEHTO DEL SISTEHA 

La eMistencia del milrgen •• d•b• a una disminución de la demanda y 

a interrupciones causadas por otros el•mento• del sistema. Si •e supone 

que l• escaces de la demanda procede da una situación transitoria o 

eHcepcional, h• de centrara• la atención en ln interrupc i one& 

originadas dentro d•l sistema. Tales interrupcion•• son eumament• 

Consi•t•n principalmente en bravR& parturb•ciones causadas por un 

el~m•nto del sistema en el Euncion•miento de otro. Otro ejemplo cl~$ico 

•• •l de los c•usado& por •l sietema d• entrega directa •n •l sistema d• 

m•nipulación • bordo, como suced• cu•ndo lo~ vAgones o vehículo• d• 

c•rr•t•r• no s9 colocan a ti..npo bajo la gr6a V ••t• d•b• ••p•rarlos. 
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V. S. 3. RELACION ENTRE LA CAPACIDAD INTRINSECA, 
EL llARGEN Y EL REHDI 111 ENTO REAL. 

La relación entre la capacidad intrínseca, el ' margen y el 

rendimiento re•l no es de naturalez• estática. La figura S.1 no~ ilustra 

el Aspecto dinA~ico de dicha rel•ciOn. 

Strnactón z 

ReLactdn eontril!!' ta capactda.d tntrín.s11-Ca. el 
maÍ'gen y l!'t rl!'ndtm.il!'nto real. 

Cap=tdad 

tntrin.seca 

Situactón " 

Capactdad 
tntri.n.s11tca 

~nd.ilft.i•nto 
real 

Figura S.1 

Süuactón 3 

Ca¡xu: í dad 
intrin.seca 

Rendtlft.tento 
rea.t 

En todos los casos en que el rendimiento real sea muy inferior a la 

capacidad intr&nseca, serA fAcil satisfacer la demanda, incluso en los 

momento• an que es.ta sea excepcionalmente inten•~· Si aumenta la demanda 

re•pecto de un elemento del 5iat•ma reduciendo asi el margen, puede 

ocurrir que en algunoG casos la demanda no pueda ya atenderse en los 

p9ri6dos de máxima inten~idad. Será pues, necesario obtener un mayor 

rendimiento de ese elemento, lo que se logrará aumentando su capacidad 

intri.n&ac-.. Ello proporcion•r.ti nuevamente un márgen que permitirá que el 

sistema pueda hacer frente una vez mAa a la demanda, incluso cuando está 

Alcance su intensid•d máxima. Ahora bien, no ~e puede aumentar la 

capacidad intrínseca en forma ilimitada y probablemente llegará un 

momento en que el sistem•, aún utilizando su plena capacidad, no podrá 

seguir si1tisfaciendo la demand•. Es evidente que al· llegar • este punto 
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sólo nuevas instalaciones podrán proporcionar la capacidad intrínseca 

necesaria. Seria muy útil para los encargados de planificar el 

desarrollo del puerto si pudier•n prever, •un que l!i6lo fuera 

apro~imadamente, el momento y el nivel en que ello se producir~. Tal es, 

pues, otro de los objetivo5 qui! se per~iguen mediante la. aplic.aciOn del 

matado básico. 

V. 2. AllALISIS DE U CONPCSICION DE LA CAJtGA Y DE LA VIA 
QUE ESTA SIGUE EN EL SISTEMA. 

Antes de que pueda procederse a la cuantificación de l• cap.acidad 

de lom elementos de sistema, ser• menester eHaminar tanto la compos1ciOn 

de la carga como la vía que •sta sigue en el sistema. 

Es necesario un análisis de la composición de la carga a fin de 

poder obten•r una cifra del movimiento de mercancías en el pu•sto de 

atraque qua aea signific•tiva. 

Sólo cuando se han determinado las categorías en que se clasifica 

la carga y su importancia relativa, la cifra hallada para el movimiento 

da mercancía& se convierte en un indicador fiable del rendimiento. 

Podemos observar que la c•rga puede seguir en los atraques vías 

diferentes, que dependen d• los siguientes f•ctore&1 

- La na.turall!':11a. a l~ M>rcanc(as 

- La!t nec~:sldadt>:s del de:sttnatarlo 

- La ~•true tura /unctona.l tüol ~•to ·t:J. atraqtM> 

- E:'l reQl"""°nto del puerto 

- La capactda.d. da lo• •l~to• r:J.l •t•t•"'4 

Un diagrama de tr&f ico qu• proporcion& lo• dato• sobre l• demanda 

re}.ativa a ca.da elem•nto del si&tema, aerA, por supuesto, un instrumento 

de m•Mim• utilidad en l• l•bor d• planificaciOn que deb•n r•alizar l•• 

administraciones portuarias. Un •jemplo de eato lo encontramo• ilustrado 

•n l• figura 5.2 qu• se encu•ntr• • continuación. 
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,.,,,.tpu
tactón 
a bordo 

"' 
Figura S. 2 

Ob•erv•mos en el diagrama del trafico como se puede atender la 

d•manda da 9ervicios durante un cierto perfodo. En el ca~o anterior 

vemos como sa pueden enfocar lo~ servicios en función de porcentajeg, 

más sin embargo también esto se puede definir desde el punto de vista de 

ton•l•Jes manejados en cada situación según se presente. 

Este diagrama de demand• de servicios no indica la demanda real de 

servicio• de c•da elemento del sistema, sino tan solo de que m•n•r• el 

conjunto del sistema hizo frente a una demande\ dada y el volÚmen de 

tr•bajo exigido de los diferentes elementos qua lo componen. 

La estructura funcional del puesto de atraque y la capacidad de 

d• 9ervicio• y la demand• atendid•. Cuanto mayor sea la dem.1nda real 

para el conjunto del sistema, m•noa correspondera el diagrama • l• 

demanda real respecto a cada elemento de aquél. No obst•nte, esa mism• 
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distorsión constituye Un• indicación de la eHistencia de un margen en 

los elem•ntos del sistema. 

V. 2.1 SISTEMA DE llANIPUL4CIOH A BORDO. 

Un lugar preponderante es el que ocupa el sistema de m•nipulación a 

bordo, pues se desprende de la definición misma del movimiento de 

mercancías en el puesto de atraque, e~e si5tema •e utiliza en todos los 

casos, cualquiera que sea la vía seguida por la carga. Comprende dos 

oper.aciones netamente di Eerentes1 

a> La operacidn de dHcarga 
b) La operacidn d" carga 

Dicho sistema d• m&nipulación • bordo ocup& todo• loe 

desplazamiento• que se indican en las •igui•nte• figuras (5.3 y 5.4) 

para la operación de carg• y descarga, r•spectivamente. El método básico 

no comprende un •studio d• una lab1::ir d• manipulación propiamente dicha, 

sino que presume que el tamaño d• las cuadrilla• •$ óptimo para la 

manipulación de las ml!rcanci.a& que se cargan o descargan en cada caso. 

Se puede obtener l& cifra corre&pondient• al rendimiento r•al del 

tiistema da manipulación a bordo mediante un análisi• de lils registros de 

la actividad portuaria. 

Para esto se requieren, como datos iniciales lo~ siguientes puntosa 

- La productivid•d horaria por cuadrilla, 

- L• fracción que repr•sent• cada categoria de m•rcancia•1 

- La mano de obra •mplead•. 

Estas cifras de productivid•d brut• correwpond•n • las princip•l•• 

c•tegorí•• de m•rc•ncía• •• repr•••nt• medi&nte hietogramas como el qu• 

apar•c• en la (figur• 5.5 ). En el 111ttodo b6aico •• utiliz•n los valore• 
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medio•. 

Figura 5.3 

r) FragmentacCán ~ la p(la ~ carga en la bod.t!ga 

.:>l P...untán di! la carga para formar una ""! Cngada 

;J) Tra!!!lado di! la eslingada hasta .. 1 pi"~ la ""cotilla 

4' E:ngancru. di! la es! ingada a la Qrtla 

fi) n .. uacián ~ la .... ttngada a trau~ ~ la .... cotilla 

d> O.•pla9G11li•nto da la ~•l tngada. •obr• la borda. cfa.l btJqu. 

7) O.•c•~o ~ la t!P!!Jltngada al in.wtllt!P o a una ttftbarcactán 

alt.•rna 
8) D1u1enQancru. ~ la ""l in.Q<Jda 

Figura 5.4 

r) Engancru. de la ""! ingada a la Qrtla 
.:>) El,.uacián ~ la ,.,.ltngada ~l ,,._¡¡,. o da una embarcación 

a.ltl!'rna 
;J) Dupl<lllam.i,.nto ~ la e9língada sobre la borda ~l buqtll> 

4' O..scenso di! la e!!fl ingada a trauh ~ la e9coti !!a 

fi) ~••nQanchl> da la ""ltngada 

6) ~splazamt .. nto ~ la ""!tngad.a de"~ .. 1 pi" di! la 

••cot. t l la h.a!Jta Bl lt.JQar cJ. ••t tba 

7) F'racctoM!lli,.nto ~ la ""lin(lada 

8) Apiltl11li,.nto da la carga ,.n la "stiba d.t!ftnittua. 
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Figura S.S 

Ej•tk(Jlo ~ \l1\ Ht•togrQ111ta da Prod\Jcttutdad, 
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Toneladas por hora-cuadrilla 

Tamaño de la muestra: 

Med ia1_________ Toneladas por hora cuadrilla 

Los datos relativos a la asignación de cuadrillas también proceden 

del análi&is de los registro& BKistentes. 

V. 2.1.1. CAPACIDAD INTRINSECA. 

El método utilizado P•ra calcular el rendimiento real puede 

emplearse ahora para determinar la capacidad ·intrinsec:a. 

El concepto principal para el c•lc:ulo da la capacidad 1ntrin~ec:a 

del sistema de manipulación a bordo se relaciona con la duración de una 

m&niobra completa de la grU•· 

EL CICLO DE LA GRUA 
S• EL MOVIWICMTO 

BASICO 

ll4 



La capacidad intrinsaca del sistema de manipulación a bordo es una 

función de la duración media del ciclo de la gróa1 

Capacidad. 
tntrirufeoca a. 
mantpulactdn 
a bordo 

~ro <k ciclos 
<k la grtla 

íntrlrurec"Fnt.. x 
¡>o•tbl• 

Cpor haro.> 

P,,so ivdto 
tü> la carga 
Cpor ctclo> 

• E• Mctr, :stn Pl!'rturbacione:s causada!! por- otro:s elem.mto:s d.i!ol 

El ciclo medio que puede efectuar una gróa o un torno cuando no hay 

interrupciones cau•adas por otros elementos del sistema <y suponiendo 

qu• •l personal d• bodega es el suiiciente) depende de los siguientes 

!actores& 

a> Las caracteristicas técnicaQ de la gróa o del torno 

(Velocidades de elevación y desplazami•nto, movimiento 

horizontal del gancho, etc.>\ 

bl El tiempo necesario para enganchar y desenganchar la 

eslingada. 

e> La distancia que debe recorrer la gróa. 

La duración media del ciclo de la gróa debe ser tal que puede 

mantQner•e durante todo el turno. No se trata del menor tiempo posible. 

E• al ciclo que re5ulta de una velocidad de funcionamiento razonable, 

teniendo an cuenta la fatiga y la necesidad de efectuar ajuste5 del 

mecaniwmo elevador. Si ~e elige, por ejemplo, un ciclo de 3 minutos da 

duración, ello requiere decir que la grúa puede efectuar 20 ciclos 

completo~ por horas y lbO ciclo• en un turno de ocho horas, incluwo si 

ha d• cambiar•• gu emplazamiento durant• al turno o ~e producen brev•• 
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interrupciones. 

V. 3. SISTEMA DE TRASLÁCION. 

No tendría objeto evaluar a largo plazo el rendimiento real y la 

capacidad intrínseca de todos lo• elementos del sistema. En lo que 9R 

refiere al sistema de traslación, por ejemplo, es mucho mas pertinente 

estudiar el rendimiento y la capacidad 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 mercancías en la explanada del muelle1 cabe decir que el 

funcionamiento del sistema de traslación debe acompasarse a corto plazo 

con el de manipulación a bordo. 

Al comparar la capacidad de manipulación abordo y de tra9lación, 

corto plazo,se pendra de manifiesto alguna de las tres ~ituacione• que 

''1 se ilustran a continuación (Figura'S S.b, S.7, S.6 y 5.9 respectivamente) 

la5 cuales puede explicarse por una causa bien determinada. 

T 
o 
n 
/ 
h 
r 

~lac!dn entre- ,.¡ 9(9tema ~ man!pulactdn a bordo y 
•l d#J tra..lac!dn 

S!tuac!cln z 
Han!pula.c!on a 

bordo Tra..lac!ón 

lnlr,n.e-ca 

Intr{n...c ___ M .. 0-- -~al - --R..<rl 

Figura S.b 

a 

J'. Concluetón..: El •~tran.gul41flt•nto ••halla •n •l •t•t•llO e» 
tra..lac!dn 
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SITUACIOH No, r. 

Existe un gi·an desequilibrio entre la reducida capacidad intrínseca 

del sistema de tr•5laci0n y la capacidad intrínseca mucho mayar del 

sistema d• manipulación a bordo. La capacidad real de traslación e~tá 

tan prÓ>eimil a la capacidad intrínseca como lo permiten las variaciones a 

corto plazo de la demanda a que están sometidos los servicios 

correspondientes. En esta situación, el rendimiento del si~tema de 

manipulación a bordo viene totalmente determinado por el rendimiento 

limitado del aimtema de traslación. La conclusi6n evidente es que el 

•strangulamtenta se h•lla en e~t• .último sistema. 

SITUACIOH No,'" 

En e&ta situación, la capacidad intrínseca del sistema de 

manipulación a bordo y la del sistema de traslación son aproMimadamente 

iguAles. No obstante, al rendimiento real es muy inferior a la capacidad 

intrinsecA de ambos elementos. Evidentemente, deben eMistir razones para 

eMplicar •stas diferencias. 

Un anAliei• de la& operacioneg reales pondr~ de manifiesto, en tal 

wituaci6n, las diversa.s interrupciones que pueden ser causadag por 

factor•• ajenos a 109 do5 elementos de que se trata, pero que inciden 

considerablemente en su 

interrupciones cabe señalarz 

rendimiento. Como ejemplo de tales 

a) Los retraso• causados por el trabajo de los verificadores, 

cuando la clasificación se lleva a cabo a bordo o en el almace'n; 

b> La interrupción dvl ciclo da tra~lación mientras los vagones del 

ferrocarril se colocan en el lugar indicado del muelle; 

e> Las perturbaciones causada~ por las operaciones de entrega en 

los sistemas de manipulación a bordo y de traslación. 
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RAtlact&n ll'n.tr• e-l •i•t•nM:Z ~ Nmipul.act&n. a bordo 
y ttl da trculact&n 

Sttuactdn No,"' 

Hantpulactdn 
a bordo 

1-----+- lntMn.9~a 

Tra.lact&n. 

¡¡..,¡ 

Intr<ln.•ca 
1-----+-+-eeta d(jerencta 

c»,,-~ de la 
c1hJ.ractdn total @ 

tntorrupcton.• 
¡¡..,¡ 

Figura s. 7 

' a, Cl ma..rgl!'n 1!'11 con.sl!'C:\Jll!'ncta ~ l.a.s tnterrupcton.es, 

SlnJACIOH No, 3 

Aparte de las interrupciones caus~d•s por !actores eMternos, que se 

analizan en la s1tuaciOn anterior <No. 2>, puede ocurrir que la 

capacidad intrínseca del s1stem~ de tr•slación sea superior a la del 

sistema de manipulación a bordo. Mientras subsistan las interrupciones 

causadas por otros elementos del sistema, esta diferencia de capacidad 

intrínseca no se percibirA. Sólo despu9, de eliminar~e el primer 

estrangulamiento se pondrá de manifiesto el 5egundo, derivado de un~ 

insuficiente capacidad intrínseca del siste~a de manipulación a bordo. 

No es probable que las tr•• situaciones descritas •• dan en la 

pr~ctica con la mi•ma frecuencia. 

Es de destacar que los dos probl•m~• que •• plante~n los puertos 

del mundo •on1 

al La interior capacidad intr!nsmc• del siste .. de tr••l•cidn1 

b) Las inlerrupciorws causadas por olroa •le-nloa del aisl•-· 

En gen•ral, eKi•t•n vario• problema• • la v•z y la ~ituaciOn quR 
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ilustra la Eigura anterior es especialmente frecuente en los pue~tos de 

atraque para carga fraccionada. 

T 
o 
n 
/ 
11. 
r 

R.!olactdn •n.lril!' •l stsl•nMl da mantpula.ctdn a bordo 
y .,¡ de traslactdn 

St tuactón No 3 

/fan(pulac tdn 
Trasla.ct&n a bordo 

Inr.rl~•ca 

Intrínseca - - .j. CLa capaddad 
tntrinseca de 

---- - !11>al ----- -

manipulactón. a 
bordo es 

!11>al 

tnsu/ (
) ctl!'nte 

Con.cl~tdn..: El má.rgen !le ~be a la!I tn.teorrupctones y a la 
tn.uftctent., capcu:tdad del l!ltstema de mantpula.ctdn a bordo, 

F~gura 5.8 

T 
o 
n 

" 11. 
r 

Rttla.ctón •ntr., .,¡ sütt.,ma de mantpulactdn a bordo 
y .,¡ de traslactdn 

Un probl.,ma /recu..nte 

Hantpula.ctdn 
a bordo 

1----t- In.trln.seca 

-------.. - Raal 

Tra..lact&n. 

__ ,_ ITUJu/tci•ncta 
tntrln..•ca •n •l 

1----<-+ •!•t•lftiCI da tras-
la.ctdn. 

Int~rrupctoTUtS 

--------

Figura 5.9 

Es necesario determin•r la c•p•cidad intrínseca a corto plazo del 

sistema de traslación de modo qu• pueda efectuarse una comparación con 

•l •ist•m• de m•nipulación a bordo. Para ello, Conviene evaluar la 
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capacidad horaria de traslaciOn. 

Como es natural, la capacidad del sistema de traslaciOn est.t 

directamente relacionada con el tipo de equipo que se este utilizando y 

el procedimiento que se este empleando. Ha de evaluarse tal capacidad 

para cada tipo de equipo y cada procedimiento utilizado. ~3i en la carga 

o descarga de un buque se utilizan diferantea ·tipos de equipo o 

diferentes procedimientos, el cálculo ha de basarse en una combinación 

de suu rendimientos (ya que de no ser así eMiste el riesgo de que la 

falta de homogeneidad del equipo de traslación 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 intrínseca d" tm proc"'1ial."nto d" traslación est.i 

d&teral nada por 1 

a.> La dtatanct'.a Q'J~ ~be r.corr•r!I•; 

b) El ~so acarr~o.d.o t!'n cada. r~orrtdo; 

e) La ueloctdad. .U.l "qutpo ct. trwilactón; 

c:D El t tempo n.ece~arto para cargar y ~scaroar las mercaru::(~ en el 

"qutpo d#l tr"'1 tac tón. 

La distancia que debe recorrer~• e~t•r~ prob•blement• sujet• a 

amplias variaciones. No obstante, la5 administraciones portuarias deben 

elaborar un <<diagra- de- distancias>> que indiquen la9 qua correspondan 

a algunos de loa ca6os más frecuent•B· Como se llU•trm • continuaciOn en 

la figura s.10. 
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P\»•to d. atraqu. 1 Pt»•to tJ.. atraqu. 
A ~Sto de atraqtJLO e 

8 

Corta: fiO m. 8& y Ba 
H.d.iana: zoo m. At y Ca 
Lar a: Ai Cz 

Figura 5.10 

El p•so ac•rr•ado en cada r•corrido depende del peso de cada 

eslingad• (que diiiere según l•s diversas categorías de mercanc{ag) y el 

número de &5lingadas acarread•s en cada recorrido. La velocidad de 

traslación, se obtiene • partir del rendimiento observado. Es 

aconsejable que se hagan estudios de los tiempos de trabajo 

correspondientes a la utilización de cada procedimiento de traslación, 

no sólo con el propósito de determinar la velocidad de ésta, sino 

también de obtener información acerca del tiempo de inmovilización del 

equipo de traslación durante cada ciclo. 

El tiempo de in.:>vilizacidn puede ser consecuencia de: 

a) f'l M<:hD de Qt"" ta un!dad trae tora <U.ba espt!rar m!entra.s se 

b> El. t 1.l!'mpo necl!'~arto para. ~n.ganchar o ~•l!'nt;Jancho.r la unidad 

tr(M:'tora d. la- \D\(daü• portadora., 

En las siguiente figur• (S.11) se podrA contemplar la forma de 

pasar lag mercancías directamente del buque a remolqueg vac{os y, cuando 

la unidad tr~ctor• retorna a la eMplanada del muelle, desengancharla de 

los remolques v.1c{os que trae y engancharla a los reciOn c•rgado'1i. En 
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cambio, en la zona de almacenamiento los remolques quedan engi1.nchados a 

la unidad tractora. Tanto los remolques como el tractor permanecen 

inmóviles durante el tiempo que se tardan eri descargar las m~rcancias de 

estos primeros. Por ello el equipo de traslación y en especial la unidad 

tractora permanecen improductivos durante periodos prolongados. 

Figura 5.11 

Un procedtm.te-nto de tr~tactdn 

Tternpo et. 
tnmavt t taa.ctdn 

8 rn.tnutos 

E'xplanada ~l rn.~Lle-: se de-sen.gancha. la unidad tractora, 

1"1tm:>0dt 
1n,,.,.,11ut•lwl 

lrl'lilMUI 

En el almacl!Pñ.: La tm.idad tractora (Jllr~~ en.oanchada. 

En la figura que se ilustra a ccnt1nuaci6n (5.z2), podamos observar 

un procedimiento diíerente. Va que en este caso, la unidad tractor• ~e 

desengancha de los remolques tanto en la explanada del muelle como en 

los almacenes. La adopción de este método tendrA probablemant• efectos 

da la mayor importancia sobre el tiempo de inmovilizAción. ~~ evidente 

que ello iníluir~ en gran medida en la ci1.pacidad intrínseca d•l •ifit•m• 

d• trasli1.ci6n. 
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Figura 5.12 

Otro procedtmtento po9tble de tra9lactón 

Tif>mpo de 
trunoutl tacu:t&n 

z m.tnuto 

Explanad.a del ~!!•: s .. de'1en.garu:ha la tJnidad tractora, 

e:.___... 
Almaceo'n: Se di?SeTUJancha. la untdad trae tora 

La capacidad tntri~f>ca del ctcto de tr=tact&n Cpor hora.> "" 

obt ten.. m..dtante !a ap! tcact&n de la formula g(gutente: 

T1 w >< e 

eon la cual T1 = capa.ctda.d. tntrinseca del ciclo de traslactdn 

W = ~so total ai::arreado en cada ciclo 

e = ruJm..ro'1 de ctctos efectuados por hora 

E:! txI!or de e egtard dadD por !a formula: 

-+ [ 
r. 
v. +. J 
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En la cual C = números de ciclo& efectuados por hora 

S = distancia de traslación (metrcsl 

Va = velocidad de traslación con carga 

Va = velocidad de tri\!ilación sin carga 

M s número da minutos necesarios para cargar los 

remolques 

La capacidad intrínseca puede representarse mediante un diagrama 

como el de la figura S.13. Pueden prepararqe diagramas análogos para 

diferentes distancias de traslación, como se muestra en l~ figura S.14. 

Rendimiento 
total del ciclo 
de traslación 

(Ton/hora> 

20 

15 

10 

5 

100100200200300300400400500 

Import~ciones de c•rga 
general 

Figura S.13 
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lrnpar:aciJl'fld• 
ciroµ!j.irt.·11 

~ V!IOC!Ód "ºrrr.al 

;; 
s 
a 

l 
~ 

Peso 3carre.:ido en c:ioJ e1clo 

Cfüt.ancta: 2m> metr01. Diua:-.eia: :100 metro' 

P110 ac:rre.ida en i;a:!.1 cicla Pe1a ~Clrrddo en cada cicla 

Figura S.14 

Estos diagramas car•cen de e•cal•s cu•ntific~das, pero aún a~í son 

de gr•n utilidad ya que d• ellos se puede e><traer diversa¡; conclu,.;iones, 

como por ejemplo la siguientes 

Cuando un ccmtbto en e!'! procNtm.tento ~ traslación redW!'ca et 

t i•wapo di t~t l taactón da 8 m.i.nuto• a z m.tnuto, et awn.nto d4 la 

capacidad ~ traslación serd tanto mayor c\Jando ~n.or Bl!'a. l.a dt•ta:ncta 

d. tri:Ulactón. 

Tale• diagramas con•tituyen tan sólo una selección de las series 

posible5 de diagr¡¡mas que pueden prepararse. Corre<Jponderá a la 

administración del puerto decidir qué factores del ciclo de traslación 

requi•r•n un ••tudio un tanto mas profundo. Aqu{ solo ge contemplará e 
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indicar~ algunos modos ~encillos de analizar una actividad tan compleJa 

como es la traslación de la carga desde el buque hasta el lugar de 

almacenamiento. 

Para la planiEicación de actividade& cotidiana& puede ser de gran 

utilidad prepari1.r una serie de diagramas que permitan determinar la 

asignación óptima del equipo de traslación en condiciones de trabajo 

dadas. 

V. 3. 1. SISTEMAS REGllLADORES. 

V. 3.1.1. EL ALllACEN. 

La capacidad intrínseca del sistema de almacenes depende d9 los 

siguientes factores: 

a> La combinación de mercancías con que se cuenta en los 

almacenes1 

b > La capacidad intr l.nseca con que se cuenta en los almacenes 

del puerto1 

c) ~1 tiempo de permanencia de las mercancías en los 

almacenes. 

V. 3.1. 2. COMllINACION DE ICERCAHCIAS CON Q\JE SE Cl/EHTA 
EH LOS ALllACENES. 

A partir de una muestra de manifiestos de buques, de li5tas de 

cargamentos y de libros de los verif icadore~, puede determinar~e la 

combinación característica de la~ mercanC:ías almacenar, con la 

relación volúmen/peso (que no es otra co5a que la den·::o1dad del producto) 

correspondiente. 

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

La capacidad de almacena.tenlo en las instalaciones del pt»rlo 
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a) La !JtJptt!rftcte dtspontbltt- para l!'l al11taCen.amtento, que comprende 

la ~r/tctl!' total. ~ la 2ona, con il!'XCl!'pctdn diJ los espactos dest tnados 

a pcutll.o•, o/tct~. punto• de control aduanero • tn..tal.actones para el. 

pt!'r.11onal., 

Esto es un c~lculo sencillo, aunque puedan surgir algunas 

dificultades para determinar el espacio que ocup~n normalmente los 

P••illo9 ~i no existe un esquema preciso de disposición de los 

almac:enes. 

b) La al.tura ~ aptl.amte-nto, .A partir~ la obseroact&n de alturas 

caractl!'rist teas ~ las pi las en diversos espacios de almacenam.tento, l!'S 

posible conocer esta altura. 

P•r• c:•lc:ul~r la capac:idad da almac:enamiento, se supone que las 

pilas tienen una altura de 2 metros, lo que c:onstituye un valar 

intermedio entre el de la altura de las pilas más comunes, que oscila 

entre 1.75 y 2.00 metros, y la del gran número de pilas que exceden de 

3.5 metros. 

e) La deMtdad de la9 ""'rcaru::i=; calculada. en fvru:tán ct..l uolÚmen 

tD El aju.te por espacio pt!'rdtdo, ~rtuado ere lrur obse!'rt.>aetones 

dir«tCl!I ~ las :aonas ~ almacl!'n.am.tento, Ho obstante, este valor 

t:kr»nt»rd ti. la calidad tJ.. la mano de obra y otros /actores, 

Capacidad et.. 
aliRaC~nam.tento • 
"tmultdru.o ~ 

una aona 

SUPf'rftcte dt!!
pontbl• para. •l >e 
all!laCena..,,tento 

cH'l 

AjusL" por 
••pa.cto 
perdtdo 

Al!ura de apt
x lOlftt•nt.o ca

rac t~ri st tea 
(/O 

C>.n.tdad "* 
la c¡¡rga "n 

X Cft /To~ 
·35,32 

• Hay que dividir por 35.32 para convertir las unidades de medida 
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Aqui lo anterior será tratado de la 5iguiente manera.1 

Ca¡xu: t dad ~ 
AlW\OC•Nllft.i•nto • 
Stmul t<>Nlo 

S~r/tcte 
Total x 
oh 

Coeficiente 
dll capac t dad 

tlttt 

fleM(c:!t;d 
X CTon/Ji"J 

Cn ••t• ecuo la ~~tdad. ••rd l.a ~ta poMrada ~ t~ l.a.. 

C~/tctente ~ 
S~r/tcte 

Uttl 

StJperftcte 
Uttl 

V.3.1.4.. EL nEMPO DE PERllAHEllCio\ DE U.S MERCo\HCUS 
EN LQS AUüCENES. 

En la mayoria da los puertos la información relativa al tiempo de 

permanencia de la.• mercancía• ttn l•tt zona• de almacenamiento 02e halla 

dispersa en diferentes registros1 puede eKistir, por ejemplo, uno para 

la fecha de entrada, uno para la de entrega y, en algunos caso·~, un 

tercero en el que se ind1ca el día del despacho en aduana. 

Por lo anterior,v11mos que con la gran disparidad o variedad de 

datos tenemos que enfocarnos hacia alguno, que nuestro juicio sea 

confiable, ya que al v~lor que int•resa en esta parte del anAli$iS e9 al 

tiempo real de permanencia de las mercancías en l& zona de 

almacenamiento, desde el momento de la entrada ha~ta el de la entrega. 

Capac t dad ~ :J(Sr; Capactdad tntriru111PCa 
a lar90 p!<UIO <» la 

•ona ~ 
alinac11tru:Dltento 

• al.ac11tnam.t•nto x ~~~~~~~~~~~-
•tllNl tdn.eo Tte"'P" """dto da trdrt!it to 

lZB 

U tQ.j' IM'rcaru:ia. al.ma
c•l'\Oda9 



Ahora vemos que en función de la formula anterior, si alteramo~ el 

tiempo medio de tránsito de las mercancías se modifica sensiblemente la 

capac1d•d intrínseca a largo plazo de las zonas rle almacenamiento. El 

aumento de la capacidad intrin5eca debido a una reducción del tiempo de 

tr~nGita serA tanto más importante cuando menor sea e~e tiempo 

in1ci&lmente. Si e5 muy breve, la reducción de un s~lo dia puede aportar 

una ventaja apreciable cuando el espacio 

insuficiente. 

V. 3. S. !l. AUIACENAllIENTO 4L AIRE L1 BRE. 

de almacenamiento es 

El c~lcula de la capacidad de las zonas de almacenamiento al aire 

1 ibre •• anAlogo al aplicado en el caso de los almacenen; y las 

cobertizos. 

V. 3. 2. SISfEllA SDIIDIRECTO. 

El cAlculo de la capacidad de almacenaniento del sistema 

wemidirecta no pl•ntea problemas especiales¡ se aplica el mismo 

razonamiento que en los casos anteriores de los sistemas de 

Almacenamiento mencionados. Por defin1c10n el tiemp•J de tránsito <5e 

limita a un lapso muy breva, generalmente menor de 24 horas. Por tanto 

la c.apacidad intrínseca del !li'3tema semidirecto equivaldrA a: 

M~• sin embargo, la capacidad intrínseca del sistema wemidirecto 

podría pr•••ntar teóricamente un m•rgen considerable que no -seria 

powtbl• utilizar en la pr~ctica. Va que e~ probable que si ~e utiliza•e 

di•riamente la c•p•cidad total del sistema semidirecto, no podría 

di•poner•• d• loa c•mione• o vagones neces•rios, lo que a •u vez 

conducirla a un incremento en •l tiempo de trAn•ito, que pasaría a ••r 
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muy superior a 24 horas. 

De este modo el sistema semidirecto cambiaría de carácter y se 

convertiria en un sistema indirecto. 

V. 3. 3. SISTEM4 DE EllTREGA.. 

La capacidad intrinseca del sistema de entrega para cada tipo de 

zona de illmacenamiento resulta d• la t1iguiente ecuación: 

Dt•n:adf!l•h 

En la cual Dt ª capaatdad tntrinseca dtarta di> entrega 

dp • rendtmtento horc:lrto por punto ~ entrega 

h. • n.almi!ro ~ hora. dtart~ dura:ntt!' las cual.e• 

Si bien la capacidad intrínseca del sistema de entrega conQtituiri 

a largo plazo un indicador útil de cualquier desajuste con la capacidad 

de los sistemas reguladores, interesa principalmente para efectuar 

comparaciones a corto plazo con la demanda real relativa al s1~tema de 

entrega. 

V. 3. ol. SISTEMAS DIRECTOS. 

Los si<::;temas directos-- buque/v.1g0n d• ferrocarril, 

buque/vehiculo de carretera\ 

Estos 'vistemas mencionados w.e encuentr•n en grém medida bajo 

control eMterno. Par• comprender ampliamente a estos si5tema·;, e'Si pues 

menester analizar el sistema general de transportas, del cual el puerto 

constituye sólo una parte. 

Un •ni.lisis detenido del comportamiento de loe •i•tema!i directo• 
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puede permitir determinar un valor que cabe considerar prOHimo al de la 

capacidad intrínseca.Las cifras del rendimiento real de las operaciones 

de descarga y carga directas pueden obtenerse a partir de datos 

estadísticos. 

En ilqU•llo!i puertos en los cuales eHiste un sistema ferroviario 

interno, ser.t. tal vez posible, tras cierta labor de investigación, 

determinar con m•yor precisión la capacidad intrínseca a largo plazo de 

ese sistema. 
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VI. t. APUCACION DEL METODO BASICO. 

El Método Bá.sico como ya fue descrito es el elemento o herramienta 

a utilizar en este capitulo, para ello nos au~iliaremos de unos pequeños 

programas que fuer6n realizados especialmente para esta sección de 

aplicación. 

A continuación se enlista el Programa para obtsner el Rendimiento 

Real y la Capacidad Intrínseca en la fase de carga o descarga en la 

aplicación del M&todo BAsico. 

''PROGRAMA PARA OBTENER EL RENDIMIEHTO REAL Y LA CAPACIDAD 

Ilfl'IUNSECA EN LA FASE DE CÁRGA O DESCARGA EN LA APUCACION DEL 

METODO BASICO'. 

10 STAT CLEAR 

15 M=O 

20 PRINT ''RENDIMIENTO RE.AL'' 

25 PRINT "' Ton '' ¡ 1INPUT "' 30 PRINT ''NUMERO DE DATOS '';1INPUT D 

40 BEEP 1:BEEP 

4:, PRINT ''Ciclo m.s ''; zlNPUT A 

so L • FílAC(A) 

60 F • L/ .60 

70 H • F + INT<Al 

80 K • 60/H 

100 J • K * "' 
110 PRINT ''RENO. REAL '' 'J' • 'Ton/hr-cuad'' 

120 GOSUB 160 

130 IF D > M THEN GOTO 40 

140 STAT LIST 

150 END 

160 STAT J,1 

170 M • M + 1 
1&0 RETURN 

Elabo1"ado •n una CASIO Personal Computctr 
FX-730P 
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El siguiente programa Eu11 elaborado con la E in al id ad de obtener la 

Capacidad Intrinseca y el Rendimiento Real en la Ea~e de Tr•9lación 

dentro de lo que es el análisis del Método BAsico. 

• • PROGRAllA PARA CALCUl.AR LA CAPACIDAD IIITRINSECA EN LA FASE 

DE TRASLACI OH EN EL METOOO BASI co• • 

10 

20 

30 

40 

so 
60 

65 

70 

80 

83 

85 

90 

110 

BéEP 

PRINT ''CALC. D CAP. INTRIN. O<. TRA5L.'' 

PRWT ''S '' i :INPUT S 

PRINT Vi m/h '';:INPUT V 

PRINT Vf m/h '';:INPUT W 

PRINT M min '';:INPUT M 

e = 1 I ( < (5/Vl + (5/W) > + !M/60) > 

PRINT e '' ¡C; ''Ciclos/hora'' 

PRINT w Ton/Ciclo '';:INPUT 

T =·X * e 
PRINT T • '' ;l;' 'Ton/Ciclo' 1 

GOTO 10 

END 

Claborado en una. CASIO P•rsonat Computer 

FX-730P 
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''PROORAICA PARA OBTENER LA MEDIA PONDERADA PARA LA OBTENCION 
POtSTERIOR DE U CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO SIMULTANEO'• 

S BEEP 

10 PRINT "DEN5, MEDIA PONDERADA" 

15 PRINT ''L 

20 PRINT ''A 

25 PRINT ''H 

30 V . L . A 

35 PRINT "V 

"º PRINT "P 

so D . p I V 

m '' 11 INPUT L 

m " 11 INPUT A 

m ''¡:INPUT H 

* H 

'' 1V;' 'm3'' 

Ton ''¡:INPUT P. 

60 PRINT "D = '' 1D; ''Ton/n;i3'' 

65 PRINT ""' . ''¡:INPUT N 

70 X . D * N 
80 PRINT "X '' 1X;' 'Ton/m2'' 

90 GOTD 15 

100 END 

"PROGRAMA PARA OBTENER U CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO SIMULTANEO 

EN EL llETODO BASICO'' 

10 BEEP 

20 PRINT "CAP. Dl ALM. Sil1ULT. 

30 PRINT "U m2' '1: INPUT IJ 

40 PRHIT "T m2'' ¡ 1 INPUT T 

SO K = U I T 

bO PRINT "K• '' ¡K 

70 PRINT "D Ton/m2''; :INPUT 

80 C • T * K * D 
90 PRINT ''C • 

100 BOTO 30 

110 END 

'';e,' 'Ton'' 

D 

" 

Elaborados ~n una CASIO P~rsonal Comput~r 
FX-730P 
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Dl STANClA F.NT'Rt; BITAS EN 

LOS 9 't"liWiOS DEL R.f,A. 

1 
4 
5 
M 
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VI. 2. DES•Rpo! LO DEL IG;l"OllO DASICO. 

APLICACION DEL METODO BASICO EN EN EL TRAMO No. 4 DEL 

RECINTO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTO 

COMERCIAL D~ TAMPICO, TAMPS. 

BUQUE 1 STELLA. 

NACIONALIDAD: CUENTA CON BAND~RA GRIEGA. 

TRAFICO DE ALTURA: IMPDRTACIDN. 

PRODUCTO: AZUCAR. 

TIPO DE CARBA 1 CARGA GENERAL < 1 - U 

EMBALAJE 1 SACOS ( FUE MANEJADO EN ATADOS). 

PESO UNITARIO <TON> 1 O.OSO Kg. 

EQUIPO: GHUA DE BUQUE 

CABLES 

FASE DE MANIPULACION A BORDO. 

L• c•rga se manejo en sacog de SO Kg. por unidad, la cual se 

compone de un atado de 20, sujeto con una cuerda, y por tanto el 

resultado total es de 1.0 Ton. por plataforma O 1 Ton/gancho. 

Se utilizó para la descarga el equipo propio del buque y ademAs se 

a9ignO par• esto una cuadrilla por escotilla la cual se compone de la 

•igui•nt• manera: 

A BORDO ESCOTILLA No. 

Por talonero 

Winchero 

8 Estibadores 

lJ' 



<==l 
ria PAnuco 

f- TRAMO -j 
No, 4 

A continu•ciOn se pl'oc:ede • calcular los rendilnientos, el ma.rgen y 

la capacídad intrínseca <F•!iie1 Manipulación a bordo>. 

MEMORIA DE CALCULO! 

CICLOS PROO. <T .H.(;,) CICLOS PROD. <T .H.C:.:. l 

l.- 3' 17'. 111.274 1'1.- 3'09'' 19.047 

2.- 2'41'. 22.360 20.- 3'03'' 19.672 

3.- 6' 12'. 9.677 21.- 3'04'' 19.565 

4.- 3'07'' 19.251 22.- 2'33 1 , 23. S29 

s.- 3' 11'; 111.848 2:l.- 2' 10'' 27 .692 

6.- 3'19" 111.090 24.- 2'30'' 24.000 

7.- 3' 18' 1 16.181 25.- 2'47 1 1 21.556 

a.- 3f5311 15.45 26.- 2' 13" 27.067 

9.- 3'59' I 15.062 27.- 4'10" 14 .400 

10.- 2' 10' 1 27.293 26.- 3t251. 17.560 

11.- 2' 12'' 27.270 29.- 3' 211" 17.307 

12.- 3'41" 16.289 30.- 2'35" 23. 225 

13.- 4'30'' 13.333 31.- 5'42'. Jú.526 

14.- 3':37', 16.589 32.- 7'27'' 8.053 

15.- 2'27 1 I 24.489 3J.- 2'52'' 20.930 

16.- 4'11" 14.342 34~- t.t'2b'' 13.533 

17.- 5'52'' 10.227 35.- :3'27'. 17 .39l 

137 



N • 36 

INTERVALO 

o - 10.0 

10.1 - 20.0 

20.1 - 30.0 

FRECUENCIAS 

22 

12 

2 

RR • 
t PROO.<TON I HORA I CUADRILLA> 

36 
= 18.434 

CAP. INTRINS. = 27.692 

MARG~N = 9.256 

8.053 

18.274 

19.251 

18.848 

17.307 

22.360 

24.000 

1 

ANALISIS DE FRE:CUEHCUS. 

FRE.CUENCIA 

9.677 

18.090 15.062 16.589 

18.181 16. 289 14.342 

15.450. 13.333 10.227 

10. 526 13.533 17.391 

27 ,690 27.270 24.489 

21. 556 27 .067 23.225 

INTERVALO 
o - 10.0 • 2 

RR. g 

10.1 - 20.0 • 22 

20.1 - :30.0 • 12 

<B. 434 

c. l. • ..,, 6p> 

HARt:JEH = 

2J 3 T.H 

lJB 

.c. 

12.587 19.565 

19.047 14.400 

19.672 17.560 

23.529 27.692 

20.930 20.571 



FASE DE TRASl...AClON. 

TRAMO No. 4 D~L R.F.A. AL COSTADO DE LA ADUANA MARilIMA 
DE (TAMPICO, TAMPS.l. 

VIA DE TRASLACION: SEMI - DIRECTA. 
DISTANCIA <Sl • 8~ m 

Para est• cac:io se utilizaron; 

1 tractor de arra<Ettre 

12 planas 

1 Camión foráneo. 

Para el cálculo de las velocidildes se tomarón tiempos de tr&9laci6n 

de las unidades tractoras y quedar6n como sigue a continuaciOnt 

VI V1 

tu = 2'51'. tu 1'28'. 

tu . 3'07' • tu= 1' 16" 

tu = 4'39', tn = 1'03" 

tu 3'17" tz' = l' 14" 

tl!t = 3'42', U!t = l' 18'. 

t16 • 3'26', tia = 1'00'. 

t17 2'41>'. tn = l'OS'' 

23'48'. 8'24', 

ta 23.8 min, 
tl 

8.4 min. 
= 7 

. 
7 

t& ..: 3.4 min. 3'24'' s 0.05666667 hr: 

tz 1.2 min. a 1'12" ¡;: 0.02 hr. 

Por tanto: 
V• • _s_ • __ ..;:e~s __ _ 

• 1500 M/h 
t& 0.0Sbb7 

va _s_ • --85
-- • 4250 m/h 

ti 0.02 
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CALCULO DE U CAPACIDAD Iln'RillSECA 

DE U FASE DE TRASLACIOH. 

s 

&S 

e • ~-s~--'s'"-~~M~~ 
Vi+ vz- + 60' 

V• • 1500 m/hr 

V1 •. 4250 m/hr 

W • 6 Ton/Ciclo 

M = '23.3333, 18.2B33, 21.616.667, 

1&.36667, 25.21667, 28.16667, 

20.38333 (en minutos) 

A.aúcar "n saco.s. 

Cml 11 <min. 1 e < Clclos/hr > T CTon/hr > 

23.3333 2.1482 12.889 

1&.2&33 2.6219 15. 731 

21.616 2.2&& 13. 73 

18,366 2.612 15,675 

25.2166 2.0123 12.0738 

28.1667 1.8311 10.986 

20.38333 2.4016 14.409 

RR . Z: T I 7 = 95.493 / 7 . 13.641 Ton/hr. 

Por tanto los rasult•dos son los siguiente•• 

RR • 13.641 

11 • 2.09 

C.I. • 15.731 
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El anAlisis del lramo No. 4 a la parte posterior de la Aduana 

maritima nos dió como resultil.dos 

Una capactda.d tntrinseca ~ T a z5. 73z 

Un rendtm.iento r~t ~ RR • 13, 64z 

Un lllÓ.rQ•Pn da m. - 7, 5Z 

YARIACION DE LA CAPACIDAD INTIUHSECA DE TRASLACION, 
SEGUN EL TIEMPO DE INMOYILIZACION Y EL 

Randtlft.t•nto 
total da la. 

16 fa.• da tra..
lactón. 

20 

12 
CTon/hora) 

4 

Randtmtento 
total da la lb 

ftu1• @ tra.
lactón. 

20 

12 
CTon/hara) 

4 

PESO ACARREADO EN CADA CICLO. 

CAPACIDAD INTIU!b""ECA 
CARGA GENERAL C AZ\ICAID 

o 2 

Oi~tAncia de 
tras.lación 

S = 65 m 

Peso acarre&do 
en cada ciclo 

Distanciil. de 
traslación 
s = 85 m 

Peso •carrea'1o 
en cada ciclo 

Por tanto podemos obgervar que •ste ~i~tema de manipulación de 

marcanctas se rige en ebte ca&o por la cap•cidad de traglación y lo• 

re9ultados totales nos quedarían de la siguiente manera1 
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FASE DE MANIPULACION A BORD01 

c. r. • 27 .692 R.R. = 13.641 

FASE DE TRASLACION1 

c.r. = 15. 731 R .R. = 13.641 

RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA t 

R.R. • 13.641 
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APLICACION DoL ME TüDO BASH.:O EN EL TF<AMCJ Nu. 4 DEL 

RECINíO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTO 

COMEORCIAL. D~ TAMPJCO, TAMPS. 

BUQUE: NATA. 

NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDERA GRIEGA. 

TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION. 

PRODUCTO: AZUCAR • 

TIPO DE CARGA: CARGA GENERAL <1 - 1> 

EMBALAJE 1 SACOS ( FUE MANEJADO EN PALLETS). 

PESO UNITARIIJ <TON) 1 O.OSO Kg. 

EQUIPO 1 GRUA DEo BUQUE 

JUEGO DE BALANCIN. 

FASE DE llAHIPUU.CION A BOROO. 

La carga se manejó en s•cos de ~O Kg. por unidad, la c:ual se 

compone de un pallet que contiene 24 unidades, par tanto no5 da coma 

resultado total 1.2 Ton. por plataforma ó 1.2 Ton/gancho. 

Se utiliz6 para la d•scarga el equipo pfopio del buque y adem.l•J r,e 

asigncl" para esto una cuadrilla por escotilla (escotilla No.~) l•s cu•l 

se conpona de la sigui•nte maneras 

A BORDO ESCOTILLA No. 

Por talonero 

2 Winch11ro1i 

8 Est ibadoreo; 
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)( 

A No. 3 ALMACEN No. 2 

< ----) 
rio Pánuco ----f- TRAMO --f 

A continuación se procede a calcular los rendimientos, el margRn y 

la c•pacidad intrínseca <Fase: Manipulación a bordo). 

MEMORIA DE CALCULO CescoUlla No.O: 

CICLOS PROD. <T .H.C. l CICLOS PROD. <T .H .C. l 

1.- 1'40" 43.200 19.- 2' 15', 32.000 

2.- 1' H~1'' 55.380 20.- 2'08" 33.750 

3,- 1'54" 37.89 21.- 1'30', 48.000 

4.- 2' 18', 31.300 22.- 1 'lt4,, 41. 540 

5,- 1'09" 62.610 23.- 4'00" 18.000 

6.- 1 '51', 38.920 24.- 2' 19', 31.080 

7.- 3'08'' 22.980 25.- 2 '01" 35. 700 

8.- 3'00', 24.000 26.- 2'00'' 36.000 

9.- 2'43', 26.500 27.- 2' 10', 33.230 

10.- 2'46', 26.020 28.- 1' 11" 60.840 

11.- 2'38" 27 .340 29.- 3'52" 18.620 

12.- 1' 56" 37 .340 30.- 2' 51,, 25.260 

13.- 1'58" 36.610 31.- 2'31" 28.610 

14.- 2'52" 25.120 32.- 2'16'' 31. 760 

15.- 2'34" 28.050 33.- 4'09', 17 .350 

16.- 2'44'. 26.340 34.- 2'2lt', 30.000 

17.- 1'20', 54.000 35.- 5'21', 13.460 

18.- 2' 19', 31.080 36.- 1'08', 65.530 

37.- 1'36', 45.000 39.- 2'33'' 28.230 
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38.- 1'58'' 36.610 40.- 1'10 1 • 61. 710 

N = 40 

INTERVALO 

10 - 20.0 

20.1 - 30.0 

30.1 - 40.0 

40.1 - so.o 

50.1 - 60.0 

60.1 - 70.0 

FRECUENCIAS 

20 

15 

12 

.. 
2 

10 2 

HR • 
t PRO,V• lTON I HORA I CUADRILLA) 

40 
= 35.122 

CAP. INTRINS. • 65.530 

MARGEN = 30.408 

111.000 

22.980 

28.050 

37.890 

32.000 

31.760 

43.200 

55.380 

62.610 

AlfAl.ISlS DE FRECUENCIAS. 

FRECUENCIA 

18.620 

24.000 

26.340 

31.300 

33.750 

30.000 

4&.000 

54.000 

60.840 

17. 350 13.460 

26.500 26.020 27.340 

2!>.260 28. 610 30.000 

38.920 37 .240 36.610 

31.080 35.070 36.000 

36.610 

41. 540 45.000 

65.530 61. 710 

INTERVALO 

10.1 - 20.0 • 4 
20.1 - 30.0 • 12 
30.1 - 40.0 • 15 
40.1 - so.o • 4 

RR ª 35.1'••4 
so.1 - 60,0 • 2 
60.1 - 70.0 • 4 

c. 1 • • 65.530 

:?S.120 

28.230 

31.oeo 

33.2:JO 

nw:Ír9-"n • 30, 407 

I 1 
1 1 1 

3 .. so 60 70 
T.H.C. 

us 



FASE DE TRASLACI ON. 

TRAMO Ne. 4 DEL R.F.A. A LA PARTE POSTERIOR DLL ALMACEN Ne. 3 

DEL R.F.A. !TAMPICO, TAHPS. l. 

VIA DE TRASLACION: SEMI - DIRECTA. 

DISTANCIA !Sl • 20S m 

Para este caso se utilizaron1 

1 tract1Jr de arra-;tre 

12 planas 

1 Vagón de Ferroc•rril. 

Para el cálculo de las velocidades ge tomaran tiempos de traslación 

de las unidades tractor•s y quedaron como sigue a continuaci6n1 

Para V1 Para Vz 

tu 5' 19'' tz1 = 1'20', 

td . 5'03'' tu l' S7" 

tu 4'33" tH 1' 31" 

t•• . 5'20', tu 1'44'' 

te 5'22'' t.,. l' SS" 

t:.I• = 5'24', tt6 1 '40'' 

tt7 = ~'34'' tz? = 2'05', 

----
3b'3!:>'' 12' 12'' 

3b. S83:l3 min 
tt • 7 

ta ~ S.22619 min. = 5'14'' ~ 0.0671031 hr. 

ta• l.73142& min. • 1'44'' = 0.021111S71 hr. 

8 205 Por tantos Vt • = 2 354 m/hr 
t• 0.01171031 

6 20S Va • . 7104 m/h 
u o. 0211115 71 
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CALCULO llE LA CAPACIDAD INTRINSECA 

DE U. FASE DE TIASUCION. 

T w " e 

e • 

Vt :11 2 354 m/hr 

Va = 7 104 m/hr 

W = 7.2 Ton/Ciclo 

A.auc:ar C!'n saco~. 

S lml M lmtn.) 

20.316666 

205 lb.4 

15.!166666 

17.4 

20.4166667 

17 .4 

J!I. 58333 

e 

M 20.316666, Í6.4, 15.866666, 

17.4, 20.41óóóó7, 17.75, 

18.583333 <•n minutos) 

<Ciclos/hr> T <Ton/hr> 

2.199959 31,6794 

2.5681170 36.9'117 

2.628900 37 .8561 

2.463401 35.4729 

2.191922 31. 5636 

2.463401 35,4729 

2.349265 33.8?94 

RR = J: T I 7 = 242.866 / 7 = 34.6951 Tnn/hr. 

Por tanto los resultados son lo• biguientes1 

RR • 34.6?51 

ti • 3.1609 

c.I. • 37.8561 
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El an.tilisis del Tramo No. lt a la parte posterior de la Aduana 

maritima no• dió como resultado: 

Una capa.ctdad tntrí,,..oca de T m ;n. 8(¡6r 

Un r•ndtm(<!nto ,._¡ de RR • 3'4. 69{ir 

Un . ..dr!l"n de "' • 3'· •6o9 

VilIACION DE LA CAPACIDAD INTRINSECA DE TIUSLACION, 
SEOUJI EL TIEMPO DE INMOVILIZACION Y EL 

R..ndtmt•nto 40 
lota! "* la 
/<U• "* tra.s- 3b 
lactdn. 
CTon/hDra:J 32 

24 

20 

lb 

12 

8 

4 

PESO ACARREADO EN CADA CICLO. 

CAPACIDAD INTRINSECA 
CARGA GENERAL C AZUCAR:> 

4 

Distancia de 
traslación 

5 • 205 m 

14 

M• \!J.BG. "1in. 
fit: 17,'l 

11, fo.31 

Pec;;.o Acarreada 
en cada ciclo 

UB 



R.nd.t~t•nto 40 
total da la 
fas,.(},, Iras- 36 
ladón. 
CTon/hor~ 32 

28 

24 

20 

lb 

12 

8 

4 

4 

Distancia d& 
traslación 

S • 205 m 

14 

M: IC.,"I O'\(n. 

M:l8.S9 

'1, 2o.~I 

Peso ac.1rreado 
an cada ciclo 

Por tanto podemos observar que l• fas• qutt rige en ec;te caso e•; la 

capacidad de traslación y los resultados totales nos quedarían de la 

siguiente manera: 

FASE DE MANIPULACION A BORD01 

c.r. = 65.530 R.R. 1:a: 34.69Sl m.irg•n • 30.8349 

FASE D~ TRASLACION1 

C.I. • 37.11561 R.R. • 34.6951 miÍrgen • 3.1609 

RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA1 

R.R. • 34.6951 
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APLICACIDN DEL METDOD BASICD EN EL TRAMO No. 2 DEL 
RECINTO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTO 

COMERCIAL DE TAHPICO, TAMPS. 

BUQUE1 KDLDHNA 

NACIONALIDAD 1 CUENTA CON BANDERA RUSA, 

TRAFICO D.E ALTURA: IMPORTACION, 

TIPO DE CARGA1 CARGA GENERAL.(1 - 1l 

EMBALAJE 1 CONTENEDIJRES. 

PESO UNITARIO <TONl: 1 TEU. 

EQUIPD1 GRUA DE BUQUE 

CABLES 

BASTIDOR. 

FASE DE llAHI PIJLACI ON A BORDO, 

Se utilizó para la descarga el equipo propio del buque y •demAs se 

••ignó p•r• ••to un• cu•drilla por escotilla la cual se co~pone dra la 

siguiente manera1 

A BORDO ESCOTILLA No, l+ 

Portalonaro 

Winchero 

a E11t i badore& 

A continuación •• proc•d• • calcular lo• rendimiento&, •l m•rgen y 

la capacidad intr:lnseca <F•••• Manipul•ci6n • bordo.>. 
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N • lá 

MEl!IORIA DE CALCULO: 

CICLOS PROD. IT.H.C. l 

1.- 8'24 7 .1448 

2.- 9'41" b.1921 

3.- &'52', á. 7áó9 

4.- 9'07" á. 5813 

5.- 9'11" á.5335 

á.- 7' 19'. 6.2004 

7.- 8'48'. á.8181 

8.- 8'53', b. 7542 

9.- 5•00· • 12.000 

10.- 8'10" 7.34b9 

11.- 'l' 12'. b,5217 

12.- 9'41" b.1962 

13.- 9'30'. b.3157 

14.- 9'37'. á~2391 

15.- 9'27'. ó.3492 

lb.- 8'41" ó.9097 

J: PROO.ITON I HORA I CUADRILLA) 
RR • 

RR • 112.8726 I lb • 7,054 

CAP. INTRINS. • 12.0 

MARGEN • 5.0 
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INTERVALO 

6.01 - 11.00 

11.01 - 10.00 

10.01 - 12.00 

FRECUENCIAS 

20 

14 

10 

2 

6.1921 

6. 7542 

6.3492 

e.2004 

12.000 

.UUUSI S DE FRECIJEHCI AS. 

FRECUENCIA 

7.14411 6. 7669 6.51113 

7.3469 6.5217 6.1962 

6.9097 

INTERVALO 
6.01 - &.oo • 14 

&.01 - 10.0 • 

10.1 - 12.0 • 

ltR- 7, o 
C, I. - Stl, o 

' JnarQ•n • 5, o 

14 T .H.C. 
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FASE DE Tll4SUCION. 

TRAMO No.2-FRENTE AL TRAMO No.e. 

Se analizó l• de~carga de contenedore5 de 20 1 tpies), desde el 

costado de buque hasta un patio de almacenamiento ubicado frente al 

tramo No.8, se emple•rón tracto-camiones can plataforma de capacid•d 

igual a 40 toneladas y una grúa sobre ruedas con capacidad de 70 

toneladas, la distancia a la que'hay qua trasladar lo5 contenedores es 

de 900 m en promedia. 

CAPACIDAD INTllIHSEC4 DE TllASUCION en 

T W * e 

e • 
¿__ + ~. + :o v. 

Vt • 6000 m/hora. 

VI • 7000 m/hor• 

11 • 3,4 min 

No. de unidades de traslación 

por cuadrilla 2,3. 

w • 1 contenedor de 20 pies. 

~ Tramo j 
No. e. 

rio PAnuco 

donde1 S- distancia de traslación 

Vt.- velocidad del vehic.ulo 

con carga. 

V.- ve loe idad del vehiculo 

sin carga. 

M- Tiempo de inmovilización 

del equipo. 

C- Ciclos por hora 

W- fonel•je ac•rreado pnr 

ciclo o No. de conten•

do1:e,. 

<----) 
~TriiiiD.¡ 

No. 2 
CAPACIDAD l HTRl HSE:CA - COHTE:HE:IX>RES 

No.Plataform•s/ Tiempo e No. de contenedor•• 
/Cu•dri 11• Inmovi 1 izado transportados/hora 

2 ,3 3,04 6.086 .. 2.89 S.793 

" " 3.U~ 'f, 1'1U .. 2.89 e..689 
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Uno. capxtdad tntriN11tca de T = (i1. o 
Un r•ndtm.tento r1tal da RR • 7, o 
Un. w~ dJ!I m. - 2. º 

YARIAClOH DE LA CAPACIDAD IHI'RlHSE:cA DE TRASLACIOH 

SEGUN E:L TI EHPO DE l HHCN 1UZAC1 ON Y EL MJHE:RO DE: CONTENEDORES 

ACARREADOS EN CADA CICLO, 

hndt10.t1tnlo 
lota! di! !<1 · 7 
/tJJ1e d• lrat-
Lcc!dn. (, 
( Cont/haraJ 

ESTO ES COHI'ANDO CON 2. PLATAF'ORHAS 

A .a TONELADAS 
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Dt.stan.cta 
de tras!actón 

B = 900 m 

i No. Cont'en~dores 
acarreado& e'n cada 
ciclo. 

DE CAPACIDAD IGUAL 



FASE DE ALMACENAJE. 

El almacenaje de contenedores ~e llevó a cabo en et patio ubicado 

en la parte frontal al tramo No. 8. 

La carga se manejó en contenedoTes de 20' por unidad, por tanto los 

resultados obtenidos quedan como sigues 

Se utilizd para la descarga de los contenedores una gróa del equipo 

con que se cuenta en el puerto, ademas de un bastidor. 

A continuación se procede a calcular los rendimientos, el margen y 

la capacidad intrínseca <Fase: de almacenamiento>. 

MEMORIA DE CALCULO: 

CICLOS PROD. <T.H.C. l 

1.- 5'40'' 10.5aa 

2.- 5'111'' 11.320 

3.- 4'54', '12.244 

4.- 5' 111" 11.320 

5.- 5'09', 11.650 

6.- 4 '51" 12. 371 

7.- 4'00'' 15.000 

a.- 5'00'' 12.000 

9.- 5'23'' 11.145 

10.- 6'1b" 9.574 

11.- 7'06', 11.411 

12.- 5'56', 10.112 

13.- 6'03', 9,917 

14.- 6' 12'' 9.677 

15.- S'34'' 10. 77& 

16.- 7' 14', 11.294 

17,- 6'10', 9. 729 
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N = 17 t PROD. <TON HORA / CUADRILLA> 
RR = = 10.8616 

17 

RR = 184.1372 17 10.8316 

CAP. INTRINS. . 15.0 

MARGEN = 4, 1684 

Como la manipulación a bordo e~ la que rige este sistema los 

r•sultados nos quedan como sigue: 

FASE Dé MANIPULACIDN A BORD01 

C.I.• !2 R.R • . 7 .o mÁrgen • s.o 

FASE DE TRASLACION 1 

C.I • 9.0 R.R. . 7 .o m•rgen • 2.0 

FASE DE ALMACENAJE1 

C.I. . 15 R.R • . 7 .o márgen • e.o 

RENDIMIENTO REAL DEL SISTEMA1 

RR = 7.0 
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APLICACIDN DEL ME TODO BASICO EN EL TRAMO No. 6 DE.L 
RECINfO FISCAL AUíORIZADO DEL PUERTO 

~OMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS. 

BUQUE 1 GOLDEN CROWN 

NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDERA PANAMEl'IA. 

TRAFICO DE AL T.URA 1 IMPORTACION. 

PROOUCT01 MAIZ. 

TIPO DE CARGA1 GRANEL AGRICOLA. 

PESO UNITARIO llON>1 1.5 TON/CUCHARON. 

EQUIPO: GRUA DE BUQUE 

ALMEJA CON CAPACIDAD DE 1,5 TONS. 

TOLVA 

FASE DE IW«IPULACION A ~. 

Se utilizo' para la descarga •l equipo propio del buque y una Almeja 

adwmás de una tolva a trav•• de la cual se descarga en el furgón de 

f•rrocarril adeinAs de la a&ignaciOn del siguiente person•ll 

A BORDO ESCOTILLA No. 4 

Portalonero 

Winch•ro 

3 Est ibadorea 

A continuación •• proc•d• a calcular lo• rendimiento•, el m•rgen 

la capacidad intrínseca <F•••• Manipulación a bordo). 
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M • 20 

MEllOl!I A DE CALCULO: 

CICLOS PHOD. <T.H.C. l 

1.- 3'24 26.4705 

2.- 3'41'' 24.4343 

:1.- 3'52', 23.2758 

4.- 3'07'' 28.8770 

5.- 3'11" 28.2722 

6.- 3' 19'' 27 .1356 

7.- 3'48', 23.6842 

11.- 2'53'' 31.2138 

9.- 3 1 00:' 30.0000 

10.- 3'10" 211.4210 

11.- 3' 12" 28.1250 

12.- 2'.41'' 33.5403 

13.- 3'30', 25. 7142 

14.- 2'37'' 34.3949 

15.- 3'27'' 26.01169 

16.- 2'41" 33.5403 

17.- 2'54'' 31.0344 

18.- 3' 17'' 27 .4111 

19.- 2'49'' 31.9526 

20.- 3'05'' 2'1.11191 

1: PF<OO. <TON I HORA I CUAOR ILLA >. 
RR • ------~---------

RR • 572. 7743 I 20 • 26.6387 

CAP. INTRINS. • 34,3949 

MARGEN • S. 7562 
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-, INTERVALO 

20.01 - 30.00 

30.01 - 40.00 

FRECUENCIAS 

20 

13 

10 

A!W.ISIS DE FIIBCIJEll<::IAS. 

26.4705 

23.6842 

29.1891 

31.2138 

31.9526 

lb 

FRECUENCIA 

24.4343 23.2758 28.8770 

28.4210 28.1250 2~. 7142 

30.0000 33.5403 34.3949 

INTERVALO 
20.01 - 30.00 14 

30,01 - 40.00 • l 

RR • ,.9, 6:Jfn 

28.2722 27.1356 

26.0869 27.411 

311. 5403 31 .0344 

C, l, • n . .sw " 5,7p 1'r!Ú-~n.. 

2 31 4 T.H .c. 

O.. aquí pcua a la zona IÜ lr10~s por lanlo ,.¡ andltst:! queda 

•HtablltC!do •n Hla /cu• Ml Helado a.Htco, 

159 



APLICACION DEL METODO BASICO EN EN EL TRAMO No. 4 DEL 
RECINTO FISCAL AUTORIZADO DEL PUERTO 

COMERCIAL Dl TAMPICO, TAMPS. 

BUClUE: Al<RATA 

NACIONALIDAD: CUENTA CON BANDlRA CHIPRIOTA. 

TRAFICO DE ALTURA: IMPORTACION. 

PRODUCTO: LECHE EN PCILVCI 

TIPO DE CARGA: CARGA GENERAL 11 - 11 

EMBALAJE: SACOS ( FUE MANEJADO EN PALLETSl. 

PESO UNITARIO ITONl1 0.025 Kg. 

EQUIPO: GRUA DE BUQUE 

CABLES 

FASE DE llAllIPULACION A BORDO. 

La carga •• manejó en sacos dR 25 Kg. por unidad, la cual sa 

compon• de un pallet qu• con5ta de so, y por tanto el result•do total •~ 

de 1,250 Ton. por plat•forma 6 1,250 Ton/gancho. 

S• utilizó para la de•C•rga el equipo propio del buqu• y ademas se 

a&ignó para e~to una cu•drilla por o~cotilla 14 cual 5~ compone de la 

siguient• maneras 

A BORDO ESCOTILLA No. 4 

Portalonero 

Winchero 

a E•tibadores 

A continuación s• proc•de a calcular los rendimientos, el mlirgen y 

la capacidad intrin•eca <Fasea Manipulación •bordo). 

1'0 



ME~A DE CALCULO! 

CICLOS PROD. <T .H.C. l CICLOS PROD. (T .H.C. l 

1.- 4' 10'' 18.000 lb.- 2'59'. 25.139 

2.- 3 '41" 20.360 17.- 3'07'. 24.064 

3.;- 3' 12" 23.437 18.- 4'06'' 18.292 

4.- 3'03'. 24.590 19.- 3'33'' 21.126 

5.- 3'56', 19.067 20.- 4' 13" 17.7&6 

b.- 3' 12'. 23.437 21.- 2'30'' 30.000 

1.- 2'48' 1 26. 785 22.- 2'49'. 26.627 

8.- 2' 53" 26.011 23.- 3' 13', 23.316 

9.- 2'59" 25.139 24.- 3'10'' 23.684 

10.- 3' 10'. 23.684 25.- 3'05" 24.324 

11.- 3' 12'. 23.437 26.- 3' 18'. 22. 727 

12.- 3'32'·' 21.226 27.- 3'55', 19 .148 

13.- 3'20'' 22.500 28.- 3' 12', 23.437 

14.- 3'37 1 I 20. 737 29.- 3'27'' 21. 739 

15.- 2'57'' 25.423 30.- 3' 5&', 18.907 

N 30 z: PROD.<TON I HORA I CUADRILLA> 
HR . . 22.&05 

30 

CAP. INTRINS. . 30.000 

11ARGE.N . 7.195 



INTERVALO 

10.1 - 20.0 

20.1 - 30.0 

FRECUENCIAS 

24 

20 

10 

18.000 

20.360 

25.139 

2S.423 

23.316 

1 
10 

AHAUSIS DE FRECUENCIAS. 

f'RECU~NCIA 

19.067 18. 292 17.786 

28.437 2.4.590 23.487 

23.684 28.437 21.226 

25.139 24.064 21.126 

23.684 24.324 22. 727 

INTERVALO 
10.1 - 20.0 = 6 

20.1 - 30.0 • 24 

RR • "" fllar; 
c.1. 

2 3 T.H .c. 
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19.148 Hl.907 

26. 785 26.011 

22. 500 20.737 

30.000 26.627 

23.437 21. 739 



F .ASE DE TRASLACION. 

TRAMO No 4. -AL MACEN No. 3 R~cuna FISCAL AUTOHIZADO-TAMPICD. 

Se llevó a cabo l• descarga de l~he en poluo de aproximadamente 

1, 500 k.g por embalaje del buque Akrata atracado en el ml1elle No. 2. 

Se utilizarón para dicha operación dos tractores de arrabtre y 10 

plataformas por escotilla en cada ciclo, lo cual constituye dos unidade~ 

de traslación por cuadrilla. 

f- 50 m .¡- 99 m --+--- 120 m ---j 

T 
44 m 

.L 

IALMACEN 
No.4 

r ALMACEN No • 3 

< ..u.rata > 

1- TRAMO i 
No.4 

ALMAi::EN No. 2 

rio Pinuca 

Se analizó la descarga a trav&s de la e\icotilla No. 1 del buque y 

cada pallet contiene áO sacos de 25 kg cada uno, la desr.:arga <ie trasladu 

al almacén No.3, 

CALCULO DE LA CAPACIDAD INnU NSECA 
DE U FASE DE TRASLACIQH 

CarQ<I ~n.ral 
T = \IJ X e LttcM e-n Poluo 

Va = 2000 m/h <matro&/hora> 

V. • 3000 m/h t1 • 9.70,17.b~,22.90 min. 

W e: 15 ton/ciclo S • 135 m 

5 M e T 
<m> <m!nl <Ciclo•/h > tíon/hl 

135 9.70 ::i.t.47 Slt. 71 
17.bS 2.ltS9 3b.&ll 
22.90 2.023 30.3S 
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El análisis del Tramo No. 4 al Almacén No. 3 nos dió como 

resultada: 

Una capa.ctdad tntrin.s~a ~ T • 54, 7r 
Un r,.nd(Jll.( .. nto r"al d1' RR • 22, Bo5 
Un wg .. n @ m • 27. 905 

~ndtat•nto 
total de la 
/ ~.. d1' t ra..
l ac l dn, 
CTon/horal 

Capacidad Intrlns..ca 
Carga 0..n..ral 

tstancta 
de traJtlactón 

s • 135 m 

T,H,C, 

Variación de la capacidad intrínseca de tr•slaciOn, según el tiempo 

d• inmovilización y el peso acarreado en cada ciclo. 



El almacenaje de leche en polvo se llevo a cabo en el almacen No. 

4 1 en el cual se ut1lizar6n do~ montacargas cada uno manejo 1.25 

Tan/eslinga. 

Por tanto se procede a calcular los rendimientos, el márgen y la 

capacidad intrínseca. 

ME~A DE CALCllLOI 

CICLOS PROD. <T .H.C. l CICLOS. PROD. <T.H.Cl 

1.- 3' 10'. 

2.- 2'41" 

3.- 3'52'' 

4.- 3'07'' 

s.- 3' 16'. 

6.- 3'24'' 

7.- 3'12" 

8.- 2'57" 

9,- s•oq•' 

10.- 3'1&'' 

Ne 20 

HR • 

23.684 11.- 3'07' I 

27.950 12.- 3'24'' 

19.396 13,- 3'06', 

24.064 14.- 3'13' I 

22.959 15.- 3'24'. 

22.os8 16.- 3'37'. 

23.437 17.- 3' 1q'' 

25.423 18.- 2'30'' 

23.809 19.- 3' 17' 1 

22. 727 20.- 2'48'. 

J: PROD, (TON / HORA I CUADRILLA l 

40 

CAP. INTRINS. • :J0.000 

MARGEo.N • 6. 291 

;!4 .064 

22.os8 

24.19:J 

23.316 

22.os8 

20. 737 

22.613 

30.000 

22.&42 

26.785 

• 23.709 

Como la manipulación a bordo es la que rige •~te sistema loa 

resultados nos qued•n como ~iguei 
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FASE DE MANIPULACION A BURD01 

c.x. = 30.000 R.R. . 22.805 margen e 7 .195 

~ASE DE Tf<ASLACION 1 

C.I = :30.510 R.R. = 22.805 margen 7. 705 

FASE D<: ALMACENAJE1 

c.x. = 30.000 R.R. = 22.805 margen . 7.195 

RENDIMIENTO RtAL DEoL SISTEMA1 

RR • 22.805 
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VI. 3 RES\lllEN DE U. APLICACION DEL llETODO BASICO 
EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO 

DEL PUERTO COllERCI AL DE T AMPI CO, T AMPS. 

Puesto de atraque 

TrAE ico 

Producto 

T. de c. 

Embalaje 

Pe!to Unit. <Ton> 

M Equipo 
a a 
n 
i b 
p o Capacidad 
u r Intri.nsecil 
l d 
a o Rendimiento 
e Real 
i 
o Hárgen 
n 

T 
& <dlst. > m 

r Equipo .. 
s 
l 
a Capacidad e 
i 

Intrinseca 

6 R•ndi1niento 
n Real 

Ma'x:gen 

CDI VERSOS TI POS DE CARGA) 
Tabla A 

TRAMO DE AlRAf~UE 

R.F.A. 1 R.F.A. 2 

UPORTACION EXPORTACIDN 

luberia d• Carga General 
acero 

1-1 1-3 

Ninguno Contenedor 20' 

1.087 1 TEU 

Grúa de buque Grú• de buque 
ganchos Cables 
c•bleiii a .... t idor 

43.48 12 

19.97 7 

23.51 ~ 

890 900 

2 tractocamiones 2 tra.ctocamio-
nf:o's. 

38.26 9 

19.97 7 

18.29 2 

167 

R.F.A. 3 

IMPORTACION 

Hule 

1-2 

Caja sobre 
caleta 

1.26 

G1·úa de buque 
Cables 

100.80 

54.51 

46.29 

600 

2 tractocam iones 
1 Montac•rga• 

112.60 

54.51 

57.65 



Conttnuactón Tc:lbta A 

Lugar Patio 'A' Servicio Almacén No. 5 A combinado 
1 Equipo 1 Gr U.., 1 Grúa 1 Montacargas m 
a Bastidor 

e 
e Capacidad 
n Intr in seca 97.83 15 151 .20 
a 
j Rendimiento 19,97 7 54.50 
e Real 

Ma'rgen 77.M 8 96.69 

Rendimiento 19.97 7 54.51 
R~al del 
sistema 

Observaciones 'Vta Indirecta. Vía Indirecta. Via Indirecta. 
Estrangulación &strangulación Estrangulación 
en manipulación en traslación. en man ipulac: ión 

• borda. a bordo • 
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RESUMEN DE LA APU:CACION DEL METODO BASICO 
EN EL RECINTO FISCAL AUTORIZADO 

DEL PUERTO COMERCIAL DE T ANPI CO, T AMPS. 

Puesto de atraque 

Tráfico 

Producto 

T. de c. 

Embalaje 

Peso Uni t, <Tan) 

M Equipo 
a a 
n 
l b 
p o Capacidad 
u r Intr inswca 
l d 
a a Rendimiento 
e Real 
i 
o Márgen 
n 

T 
s (dlst. > m 

r Equipa • • 
1 

• Capi11.ctdad e 
i Intrinseca 

o 
Rendimiento n 

Real 

Ha'rgen 

CDIVERSCS TIPOS DE CARGA> 
Tabla B 

TRAMO Dio A1RA~UE 

R.F.A. 4 R.F.A. s 

IMPORTACION IMPORTACION 

Leche en polvo Fibras de 
amianto 

1-2 1-2 

Sacos sobre Sacos sobre 
paleta paleta 

0.025 o.oso 
1.250 1.000 

Grúa de buque Grúa de buque 
c:abl•s Cables 

30.00 30.00 

22.605 17.64 

7.195 12.36 

135 375 

1 tractor 2 tractores d• 
de arrastre arraf;itre 
10 plan•s 18 planas 

54. 71 23.41 

22.805 17.64 

27.905 5.77 
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R.F.A. 6 

lXPORTACION 

Cemento 
blanco 

1-2 

Sacos &obr·e-
paleta 

0.042 
1.680 

Úl'Útl de buque 
Cabl•& 

33.60 

20.91 

12.69 

590 

2 tractore~ de 
ai·ra!:>tre 

2 Honta.c:argas. 

37.65 

20.91 

16. 74 



A 
Lugar Al macen No. 3 Almacén No. 2 Almacén No. 2 

1 
m Equipo 2 Montacargas 1 Monta.carga 2 Montacargas 

• 
e 
e Capacidad 
n 30.000 30.00 30.00 
a Intr in seca 

j Rendimiento 22.805 17 .64 20.91 .. 
Real 

Hárgen. 7 .195 12.36 50.51 

Rendimiento 22.805 17 .64 20.91 
Re•l del 
sistema 

Observaciones Vía Inc.J1recla. V1a Indirecta. Via Indirecta. 
E~trangulación Estrangulación Estrangulación 
en manipulación en manipulación en manipulación 
a bordo. a bordo. a bordo. 
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RESUMEH DE U APUCACION DEL METODO BASICO 
EN EL 2ECI!fl'O FISCAL AIITOIUZADO 

DEL PUERTO COMERCIAL DE TAMPICO, TAMPS. 
CDIVERSOS TIPOS DE CARGA) 

Tabla C 

Puesto de atraque R.F.A. 7 

Tráf ice IMPOf<TACION 

Praduc:ta lrigo 

T. de C. 2-5 

Embalaje Ninguno 

Peso Unit. <Ton) 1.000 

TRAMO DE. Al RAGIUE 

f<.F.A. 8 

IOXPUf<TACIDN 

B11lf ato de 
M~nqaneso 

1-2 

Sac:us sobre 
p~leta 

0,023 
0.908 

R.F .A. 9 

E.XPílRTACWN 

T.P.A. 

1--2 

Super &aco 

J ·ººº 
M Equipo Grúa de tierra 

c:hinguillo 
tolva 

Grúa de buque Grúa de buque 

a a 

i b 
p o Capacidad 
u r Intrinseca 
l d 

• o Rendimiento 
e Real 
¡ 
ó MÁrgen 
n 

T 
s (dist.) m 

a Equipo 

s 
1 
a 

Cap•c id ad e 
i 

Intrínseca 

ó 
f.tt=mdimumto 

n Real 

M.:rgen 

20.00 

14.24 

5,76 

Ferrocarril 
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Cables Cables 

36,32 

34.35 

1.95 

170 

J tractor tJe 
arJ'aF.t.re 

1? planas 

36.35 

34.35 

~.oo 

Bas;,t idor 

33.47 

25.00 

8.47 

trac:tacamiOn 



A 
Lugar 

l Equipo 
m 

" e 
e Capacidad 
n Intrínseca 

e Rendimiento 
Real 

Márgen 

Rendimiento 
RP•l dP.l 
sistema 

Observaciones 

Cont!nuac!dn Tabla C 

14.24 

!Via Directa. 
Estr•ngulac ión 
en manipulación 
a bordo. 
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Almacén No. 7 

1 Montacargas -------------

43.60 ------------

34.3S -----------

9.23 -----------

34.35 25.00 

Via Indirecta. Via Directa. 
Estrangulación Estrangulación 
en manipulación en mAnipulación 
a bordo. a bordo. 



RESllllEN DE L.\ .\PU C.\CI ON DEL METODO B.\SI CO 
EN EL RECINTO FISCAL .\IITORIZ.\00 

DEL PUERTO COllERCI .\L DE T .AllPI CO, T .AMPS. 
C DI VERSOS TI POS DE C.\RG.\l 

Tabla D 

Puesto de atraque R.F.A. 4 

Trál!co IMPORTACION 

Producto Azúcar 

T. de C. 1-1 

Embala je Atildes 

Peso Unit.<Ton) O.OSO 

TRAMO DE A1RAOUE 

f<.F .A. 4 

IMPOf<TACION 

AzUcar 

1-1 

s~cos snbre 
paleta 

o.oso 

R .F .A. 6 

IMPCIRTACION 

Maiz 

2-5 

Ninguno 

1.500 

M Equipo Grúa de buque 
Cables 

Grúa de buque Grúa de buque 

a a 
n 

p o Capacidild 
u r Intrinseca 27 .692 

Juego de Almeja 
balar1cin Tolva 

65. 530 

l dl--~~~~~+-~~~~~~~+-~~~~~~-+-~~~~~~~--l 

o Rendimumto 
e Real 
i 
O Márgen 
n 

T 
r 
a 
s 
l 
a 
e 
i 
ó 
n 

s (dist.> m 

Equipo 

Capac:idi1.d 
Intr{ns•c• 

Rendimiento 
Real . 

Margen 

13.641 34,6951 28.6387 

14.051 30.8349 s. 756? 

85 205 

1 tractor de tractar de F~rroca1·ril 

arrastre a1·ra~tra 

1~ plana& 12 planab 
1 camión foraneo F-e-rrocarri 1 

15.731 37 .&531 

13,641 34,6951 

2.090 3.1609 

l 73 



,,. Lugar 

1 Equipo 
m 

e 
e Capacidad 

IntrínReca 

e Rendimiento 
Real 

Márgen 

RendimiPnto 
Rl::c'al del 
sistema 

Ob~ervac: i ont:!s 

Contínuacíón Tabla D 

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

---------- ---------- -----------
13.641 34.6951 28.6378 

Vía Indirecta. V1a Indirecta. Via Directa. 
Estrangulación E::strangulac i6r1 é.strangu lac ión 
en tra~lac16n a en traslación a en manipulación 
borda. bordo. a bordo. 
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. , 
VI. 4 RESUMEN DE AREAS DE 1.1.MACENA)(I ENTO • 

E5t• resÜman está fundamentado en los ultimas levantamientos 

realiz•dos para las zonas delimitadas dentro da lo que e~ el Puerto 

Comercial de Tampico tanto de almacenes, como bodegas y cobertizos. 

Est• es por t•nto la información más actualizada con el Ein de 

logr•r cubrir tanto las superficies totale~ como las superficies útiles, 

est•g últimas definidas al eliminar los espacios libres para accesos, 

circul•ciones, entre cargas, espacios muertos para oficinas u elementos 

estructur•l•s, etc. 

A fin de que e~a considerada como válida se tomarón como referencia 

l•s m•rcas de p1ntura en piso, que delimitan las secciones de 

almacenamiento de mercancia; •si mismo se consideran como áreas anexas 

para almacenamiento aquellas que a pesar de no estar marcadas por 

pintura, en la practica son ocupadas regularmente para ello. 

E•t• inventario fu• realizado mediante mediciones directas con 

cinta, y considerando como menciono con anterioridad los levantamientos 

&Histentes, para la asignación de áreas de almacenamiento hecho por la 

eHtint• Superintendencia de Operación y Oes•rrallb Portuario en 1984 y 

de los dibujos e1<istentes de distribución de almacenes y cobertizos 

hechos por el personal responsable de los mismos del Gremio Unido de 

Alijadons. 

Por tal motivo, en el presente se tiene una descripción completa de 

ara•& d• •lm•canamiento, incluyendo los cobertizos 2, a y 5 de los 

cuales no se contab• con la mas mínima información, así como de los 

p•tios d• contenedora~, de los cuales sólo ~e considera oficialmente 

•&ign•d• para tal carga el patio I y de los patios II, III Oriente y III 

Poniente que •qui s• incluyen, tampoco eHist.ía inlormaci1~n y también 

~on ocupado~ por contenedorew. 
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En liil determinación de estas ti.rea,,., se observa un mayor porcentaJe 

de cargiil general fraccionadiil que es manejada en forma unitizada. 

L• utilidad del presente inventario aparte de la actualización de 

las superficies disponibles para •lmacenamiento son de tipo operativo, 

al conocer e><act•mente la ubicación de las ci1rgas mediante la a!:>ignación 

por módulos en que 9• dividen 1011 11.lmacenes y cobertizo·.;, y desde el 

punto de vista de infraestructura, sera posible identificar los sitios 

que presentan deficiencias y/o necesidade9 de mantenimiento y qut! snn 

presentadils regularmente por el i1lmacenista. 

Finalmente se sugiere actualizar la información de este trabajo o 

revisarla periódicamente a fin de mi1ntener acorde i1 lo pres.er.te lo• 

datos expuestos y obtener ·un mayor provecho de ello. 

A continuación tenemos las tablas que comprenden la"A ái·eaG de 

almacenamiento t•nto de almacenas como de patios y cobertizo~, las 

cuale• engloban a los anteriores por separado com;iiderando las areas 

totales, las ~reas útiles y el porcentaje de área úttl en cada una de 

ellas. 

Este formil de ordenación nos auKili•r~ en la aplicación del método 

básico par• encontrar el ~coefici•nte de Superficie Util' el cual lo 

consideramos en el cap~tulo V <Descripción del Método BAstc:o>, ademas da 

que ~erA i1plicado en el capitulo VI <Aplicación del Método BA•ico en el 

Puerto Comercial>. 
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Instalación 

RECINTO 
FISCAL 

AUTORIZADO 
DE 

TAMPICO 

ARfA5 DE ALMACENAMIUHO 

REt:INTD FTSt:AL AUTORIZADD-TAMP ICO 

AL MAC.l:NES 

Almac~n Areoa TntAl (M2 1 A rea 

115.30M22.50 ~194. 30 l 

l?O.S~x43.6S = r, ?86.10 ? 

98.40><4~1.85 = 4 314. 80 ? 
~. 

4 54.5(11'\2~1.85 = 1 ?'7? .8fl 

4. 58.50><14.35 8:.:19, 'ifJ 

101. 89><30.(l(I . .1 (Jr:;6, i'O 1 

6 1(17 ,q0><30.00 . .1 ?.37 ·ºº ? 

1\3. 70x41,30 ?. s11.oo 1 

8 119,86>t41,:W = 4 9r-,o. 20 ~ 

SUMA 28 (180. 40 16 

* Cedtdo a ta Aduana Harittma en junto de 1999. 

Instalación 

RECINTO 
FISCAL 

AUHIRI ZADO 
DE 

TAMPICO 

ARFAS DE ALMACE'NAMTENTO 

RECINTO f-ISCAL AUlORIZAOO··TAMPlCO 

f.lt(lERTTZOS 

r.obP.rl1zo ArPa Total 1 M
1

) A1·ea 

63, 4t"'lw?.~I. 70 1 :.02.óo 
-

~10. 10><24. 7t'J 7~1. li(J 

-
2• ?2. 90M 8.50 . 1']4. ]() 

3 i.s.2sx11.2s 1·10. ?.O 

4 l,?,9(h<2:J.Cf(l 1 264 .:10 

>--· 
!o ;"°)l),9(JK30,4? r140,oo 

SllMA 155. 30 ;> 

l 77 

Uti.l <MªJ * 
745.20 67 

960.40 56 

S?~ .• 60 ~q 

7h6.80 411 

952.10 ¡,4 

04 7' 70 63 

5::19.10 61 

(Jt\7. so 6? 

624 ,40 59 

lit 1 l n1
1

1 ~ 

1~.1 •• f!io "º 
P.4.8(J 11 

qi .b(I 47 

?48.60 49 

t.tH.00 ~14 

J~?.40 1'1 

OS!.20 40 



ARéAS OE ALMACENAM !CN íll 

H~CINTO FISCAL ALITOHIZAD!J-TAMPILO 

PATIOS 

PATIO f:arga Genei·al t:untenedores 

dE>lim1 tada ane~a ~urna delim1 tada anexa suma 

l " 712.0 ó48,1) 360.0 ----------
w 2 518.4 224.9 2 743.3 ----------

N. Almacén S 2 109. 5 ?13.3 ? 322.8 665.0 665.0 

N. Almacén ¿ 1 814. s SS. 7 l 870,2 542.5 542.5 

N. Almacén :; 283.4 316.6 600,0 l 147 .s 147 .5 

Cant~n~dores 823.6 142.6 966.2 894. 7 145.2 039.9 

CunlEtnedores lI 423.4 423.4 s 699,3 303.2 6 l,.iQ2.6 

Cuntanedore!> III l 872.0 872.0 
Oriente 

Con tenedores III 2 355.0 2 355.0 
f'an iente 

rillMA 14 684.8 l 601.l 16 285.9 13 176.0 448.5 13 614.5 

fiUMATORIA ~('; 810.8 
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VI. 5 CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO POR ALMACEN 
ALMACEN Na. J 
DATOS BASICOS 

Na. f'roduc-to E.n1balaje No.de Alt. Di~ens1cine!:i Peso Densidad 
lote~ <ml V<m l=LxAxH C ton 1 ( ton/m•) 

Resina Sacoc;. 8.90 J .3S>e1.10xl.9~ J.300 0.4S 

2 Aislantes Cajas " 4,42 1.1ox1.oax2.21 o. 72J 0.27 

:J Refracta-
1'10!; 1 c:ajñ/pallet 3.40 1.31>f0.f"/5x0.68 l. SS4 1.84 

Tndusti·1a.b 
lln1dab Ca.la 3.38 l .6Sxl .10><1 .11 0.879 0,44 

" V"r 1lla•, 1 caja/huacal ~1.0l1 1.02>c0.80xl.02 l.04S 1.26 

,, l:ememtu 24saic C ~Okg 1/pal1 1.96 1.90xl.10)(Q,49 1.200 1.17 

7 Cloruro de il06ac ( 5011 y) /pal l 2 ct.88 l.80x1.30x0.97 o. 7SO 0.33 
cadmio 

A Jnfo¡,¡ict ic 1 •· lt8botee.;C2Skg)/ 2 2.46 1.80>el.22x0.82 1.20 0.67 
da pallat 

9 Ar anal Com 21sac < SOkg >/pal! 3 J.3S 1.95>c1.30x0.4S 1.047 0.92 

H• Nitrito de 24sac ( SOkg) /pall 3.00 2.26xl.30x0.60 1.200 0.68 
!>Odlu 

11 Herbicida 24caj ( 29kg) /pal 1 10 2.79 1.15x0.80x0.93 o. 701 0.82 

Vi' gr111 35c.aj ( 1Skg) /pall 3.oo l .9S>el. l0><LOO O.S2S 0.24 
Hulzkuhl• 

J ~-1 ALIÚO &a.ca~ J. S2 l.05><1.05)(1.52 1.02S 0.61 
benzeico 

14 Aceitf:! de :-t~botes C l lkg) I 4 l. 56 l. 70)(1.22><0.52 O.S9S o. SS 
gira~ol pallet 

lS Pel ir.u la Caja 2 ~.24 0.98M0.74>el.12 0,SOJ 0.62 

J/, Antllu>e Saco~ 2 ;.?,30 1.22><1.00><1.15 1.040 o. 74 

17 l.:oloriilnte t.tamb ( 125kg J /pall J,or1 1,60M1.13><1.08 0.62S 0.34 

16 Resina de ~.Osac < 2~k.g) /pall 2.68 1.3~/Ml.16><1.34 J.2S 0,60 
pul i.es.te1· 

19 f'rily~ar l caja/Huacal 2 ~.(14 1.SS>el.13M1.02 1.088 0.61 
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No. Producto 

20 Hovomex 

ALMALEN No.11Cor1tinuación) 
DATOS BASIC0~1 

Embalaje Nu.de Alt. 01mens1one~ f'eso Oen~igad 
lates Cm) V<m•)=L><A)(H (ton) <lcn/m ) 

F<t!llO';;o 0.18 

21 Polivinol 60~acC15ky)/pall 1.84 1.22)(1.07><1.84 (l.9Q 0.37 
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ALMACEN No.2 
DATOS BA!.HCIJS 

No. ProLlucto é.mbalaje No.de Alt. v~!w~:~!~:~$ Peso Oen5o1gad 
lule~ <ml lton) <ton/m ) 

Corindon Caja 2 2.80 J .23H0.90H0. 70 1.t)O l. 29 

?. Hule 6pacas<lllkg)/ 13 1. 72 1.9S>e1.24x0.43 0.667 0.64 
pallet 

3 Aluminato 40~ac < 2Skg > /pall ,. 2.68 2.00><1.20>e0.b7 1.00 0.62 

4' Polieti le- 3Ssat:(25kg) /pal! 2. 70 1.90x1.22x0.90 0.875 0.42 

5 f'elicula 12rollo132kg)/ 3.3ú 1.17x0.90><1.12 0.391 0.33 
pal let 

6 Cer.tmica La Ja :-1.s2 l.08x0.44x0.44 0.96 2.03 

Cartucho Cajas/Huacal 3 2.8 1.4Sx0,84xl.4ü 0.2Sf"f 0.15 

8 Hule Huacal 15 4.40 l.42Kl.12xl.10 1. 315 o. 75 

9 Oicalite Saco!> 2 3.30 1.85Ml.20><1.10 0.48 0.20 

10 Suelas Sacot:> 17 ~,. 19 l.351d.20xl.10 1.20 0.43 

Jl Chapas Cajas J.32 1,48Ml,19Ml),6(, 0.5(11 0.43 

12 Oesenrro- Cajas 2 2.82 0,98x0,93x0.94 0.842 0.98 
l lador 

13 Acido ::issac l2Skg > /pall 2.16 1.90><1,30x0.72 0.875 0.49 

14 Cemento sacos./pal let 6 2.00 1.30Ml.05K1.00 l.b8 1.23 
blanco 

1!:. Fibras de 20~ac: C SOk.g) /pal 1 2. 79 1.80M1 .45>e0.93 1.01)0 0.41 
Amianto 

181 



No. P1•oducto E:.nibAlaje 

l Crown Ato 40sac l 2Skg) /pall 

2 Canela Bala 

:1 Hule CaJas/Hua.cal 
!:iintético 

4 Lec:he en 60aac (25kg) /pall 
pc1lva 

s Dical1le 24sac < 20\1.g) /pal l 

ó Caucho Bolsa/Huacal 

ALMA~EN No , 3 
DATOS BASICl)G 

Na.de Alt. 
lotes <ml 

s 3.40 

40 1,25 

7 4.00 

33 4.20 

s 3.30 

20 3.30 

112 

o i wens i enes Pesa Densi~ad 
V<m l::LHAMH <ton) <ton/m > 

1.40M1.10X1 .13 1.00 o. 57 

1.20><0.45M0.4~J 0,03 0.12 

1.1sx1.ssx1.oo 1.080 O.ól 

1.40M1.13>t1.40 1.50 o.ó8 

1.asx1. 201e 1.10 0.40 0.20 

1.45Kl.10Kl.10 1.315 o. 75 



ALMACEN No • 4 

DAfOS ElASIC!l5 

No. Producto E:.mbalaJe No.de Alt. Dimensiones Peso 
( ~~~~~~~d lc1t~<:> <ml Vlm• l=-L>tAMH <ton> 

Hilos 18cajas/pallet 3 3.50 1.50M1.07Kl.75 o. 7or; 0.25 

2 f'olyvin i l 40sac l 2Skg) /pall 1 8.30 1.10M1.10M1.65 1.000 o.so 

3 Maouinar la Caja 1.(14 2.35K1.121Cl,Q4 1.920 o. 70 

Maquinaria Ca Ja 0.97 3, t.)5)(0. &OKO. 97 2.134 0.90 

Decali le 40~ac ( 20k.g) /pall 3.30 1.asw1. 20)(1 .1(1 (1,480 0.20 

b Can .... la Bala íl. 10 1.20>t0,45Kü,45 o.tJ31.1 1).12 

Bio>tidu dE::' 21sac <SOkgl/pall 2 2. 70 l.9S>tl.30Mú.4S 1.uso 1), r~2 

Hanyane!'>o 

A Aranal Com 20sac < 50~.g) /pal 1 1 4.00 1.40ML~S>tl.OO 1.047 O.SS 

9 Clavo 16sac < SOkg) /pall 2 2.8S 2,lÚMl.~l)Hú,95 0.800 1),27 

10 Azul de 40sac <20k.g > /pall 3 3.30 l.2S>tl.10x1.10 1.•)00 1),66 

ultramar 

11 Maquinaria Huacal/pallet 4 2. 70 1.00xl.OO>tü.90 Q.l/4 l.04 

12 Dibujo e Caj• 3. ló l .20)(0.80xl .OS 0.277 0.27 
Ingenieria 

13 Bes ame 20&ac: ( SOkg) /pall 2. 79 1. 80x l .4Sx0. 93 1.000 o.41 
Seed 

14 Tri cloro 6 tamb(60kg>/pall 2.bl l.8S>el.20w0.87 1),360 1).1? 

15 lar j~tas. Rollo laminado 2. 70 1. OOx0. 110wO. 90 0.580 1), 72 

Liql1ido 
16 Concentra- b bidones./pallet ,.8~ l.8~u1l.~0;10.9~ 1.20íJ (l,57 

do. 

17 PolideK SOs.ac. <2Sky > /pall 11 4.0S l,JSK!.10.cl,::J~ 1.250 0.62 

18 Rollo~ Laja 2.64 1. bOKl.60•0. 811 2.64'1 1.20 
Alm~Ha 

1'1 . li•rbanzo 24sac < SOk.g > /pall 1.90 l.8ÜH1.S0M0.95 1.20 1), 4 7 

20 i'ulyp1•opi- SupEtrs.acc1 2 2.60 1.15Ml.1Swl.:Jt) 1.00 o.sa 
l~nu. 
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ALMAtEN Nu.4Ccontinuac.ion> 

OATIJS BASICIJS 

No. f'roduc.:to Embalaje No.de Alt. v~!~~~~!~~~s Peso Den!:i1dad 
lotes <ml <ten) (lon/m•) 

21 Penicilina 4 c.uñetef,(lf/kg)/ 1.60 1.60x1.20>e0.9S 0.076 0.04 1 µal lel 

22 Ameyal ~Osac C 25kg) /pall 2 8. 70 1.25)(1.lú>d.85 1.00 0.39 

2~ Lalorante Lubela~/Huacal 1.60 0.95K0.6Q)(Q.80 0.15 0.33 

24 Ar1hid1·ido 4ú~a.c. < 25kg >/pal l 4. so 1. 2Sxl ,00K1. 50 1.00 0.53 
é.tAl !LO 

;:>~. Humt."K Ca J.Js/Huacal 4.00 1.1sx1.ssx1.oo 1.081 0.61 

26 f'asll lla!::i S4cajas(20kg)/ ;,.so 1.00><1.00>tl.2~ 1.080 o.86 
E:t;A-A pallet 

27 f'imiento 20sac ( SOkg) /pall 2 3.60 2.1ox1.SSx0.90 1.010 0.34 

28 L&>che en 60sac: C 2Skg >pal lel 23 4.29 1.40><1.20x1.43 1. 50 0.62 
µolvo 
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ALMACEN Nt•, 5 

DATOS BAGICIJS 

Nu. f'roducto E.mbalaJe No.de Alt. 
V ~~~1~~~!~~~s l-'1':.<':oO 

e ~~~~!~~d lote~ <mi ( tun) 

Cemento 40sac (~Okg > /pall 2 3.00 1.30M1.(l:,1"1.l)0 1.60 1.17 

Acata to Cajas c:/Elejes 4 4.24 1.301<1. 0(11<1. Ob 1.263 0.93 

""· úe bOsac < 25kg) /pall 3 3.90 1.J.Sxl.1~1<1.95 1.54 O.bO 
quebracho 

Hesina nacos/pal let 3 :¡,90 1.3Sx1.101<1.9S 1.30 0.45 

C.P.M.ü.A. C.:aJa'-" e/flejes 2.20 l. OS>eú .821< 1. 10 O.bO O.b3 

b CYDSA Sacos/pallet 2.10 1.20>C1.101"1.0h 0.512 0.37 

Fosfato Sac:. el IleJes/ 3 :i.oo· 1.20•1.20•1.10 1.020 O.b4 
Di amónico pallet 

8 Refracta- Cajas/Huacal 1 2.72 1.3lx0.951<0.ób 0.884 0.99 
ríos 

'I Hovomex Rollos 2 4.12 0.90w0,'/0H2,Qb 0.301 0.18 

10 PlAstico Sac C2Skg > /pallet 3 3.20 1.10x1.3CJ1<1.b0 1.250 O.SS 

11 Acetato Sac:u~/Huacal .. 4.92 l.S01<l.tc:.11<1.23 o.so 0.25 

12 Aranal Com Sacos/pa.llet .. 3.1:,9 1.30w!.25Hl.23 O.b47 0.32 

rn Arcilla Sup•:!T&aco 1$ 2.60 l.15wl .151"1.30 1.0(.1 o.se 

14 Poly~ster 30 caja~/pallet 2 3.66 1.911"1.10"1.22 o.ass (J.32 

lS Clavos Gajas 0.88 O.S]xl .05K0.4l• (l, 158 •).óú 

lb Fundidora t.:a jai.;/Huac:al 1.68 1.117• !.25•0. 84 Q.417 0.21 
Sigma 

17 0111i& ou .. ~ªJª5o 1. 74 2.40>e2.07d.74 l .lOS 0.13 

18 uvnthetic (;(IJ.:l:h ::i.oo 1. laHl.S6K1.00 1.11:i 0.60 
RubeJ· 

19 lon&2 l 4Ssac:/pall~t 3.60 l..90H1.15K0,?Q 1.125 v. S7 

20· Articules Cajas 3.90 2.311•1.:!7•1.30 (J.'Jlú 0.011 .. Oomést ices 

21 PR-02 Suµt:rsac:o~ ;,.i,o 1.15"1.15•1.30 1.00 o.sa 
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No. Producto 

22 é.species 

28 AGREX 

24 Ha.quinas 

2!'.o Mani 

26 Pimienta 

n PRIMEX 

28 kefacciu-
nes. 

29 Med icini1 
Veterina-

rh .. 

30 BASF 

31 fiefaccio-
ne•· 

32 Acumulado-
res. 

33 Ha.quinaria 

34 Maquinaria 

3S C.:loruro de 
t..;admiu 

36 Hul~ 

ALMACEN NL1.S<corilinuac.:1ón) 

DATl1S OASICIJ~ 

Embala Ja No.de Alt. v~!~~:t~~~~!> lules <ml 

Bala 4 1.25 O.SSM1.10MO.S~ 

Ssac/pal let 2 1.90 2.08ML60M0.9~ 

L:ajab 1 2.54 1.65M1.13ML27 

24~ac ( SOkg) /pall 3 2.00 2.00M1.30ML00 

25sac/palle.ot 4 3.00 1.90M1•50M1.QQ 

40sac < 2Skg) /pall 1 2.60 l. 30"1. 05"1. 30 

Cajas 1 1.95 0.83M0.69M0.65 

(;ajas 1 2.60 l.20x1.00x1.30 

Caja~ 1 2.20 1.30M1. 10Ml.10 

Caja'li 1 1.59 0.80xO.S2xO.S3 

Huacal/pallet 6 2.58 2.10M1.26MÚ.8'J' 

Caja~ 1 2. 70 2.1ÚM1.26w.0.89 

Cajas 1 1.60 4.5SM1.3SM1.60 

30sac ( 2Skg >/pal l :i 2.91 l.80Ml.30w,Q.97 

Caja sobre/pallet 2 2.64 1/60M1.60M0.68 

U6 

Peso (~~~~~~~d lton) 

0.061 0.18 

0.200 0.06 

0.315 0.13 

1.20 0.46 

1.25 0.44 

1.016 o. 57 

0.417 1.12 

0.57 0.37 

1.044 0.66 

0.255 1.16 

1.178 o.so 

1.040 0.44 

2.400 0.24 

0.750 0.33 

2.84't 1.21> 



ALMACEN l'l~.b 

DATOS BASICllS 

No. Producto E..mbala.je No.de Alt. V~! W~~~~g~~~ F'e&O Oen!:o1dad 
lotes <ml lton• l tun/m•) 

Cápsula& Ca Ja 1.88 1.2SM1.05>'0.94 0.36(1 0.29 
vacia!:i 

Acetato Caja 4.28 lo3ÚM1.ÚÚM2, 14 l. 261 0.4S 

3 SI EME.NS C:aJa 2.66 1.65><0.82¡.cl,33 0.392 0.22 

4 Aislantes 8bca3a'""<20k.g>/ 10 3.80 1.8SxL24><1.90 o. 721 0.17 
pallet 

5 Capsugel 12ca jas/pallet 3.00 2.03><1,04x1.SO 2.10 0.66 

6 Arcilla Super!::>aco 10 2.00 L 10x1.10K1.00 o. 764 (J,ú:J 

Alambre Caja/Huacal 2.49 1, 13><0,80M0,83 0.9S3 1.27 

8 Refracta- Ca Ja/Huacal 2. 72 l.3lxQ.95MQ,68 0.834 0,99 
rics, 

9 Persulfato 'i:>aCo!:>/pallet 2. 70 l,22><1,18K0,90 1.081 0.88 

10 Acetato Saco'i:o/Huac:al 4.80 l.SOxl.05)(1.20 0.63S 0.34 

11 HovomeM Rollos 2.17 O, 90K0, 90x2. 17 0.301 0.17 

12 Algodón 4 fardosl3Sk.g)/ 3.20 l,48K1.ÚÚX1,60 1.396 t),59 
pall 

13 Tonsi 1 Saco"=>/pallet 2. 70 1.90)(1.lSx0.90 1.12S O.S7 

14 Crown Alo Sac:os /pal let 3.40 1.40)(1.lO>cl.1~ 1.00 O.S7 

lS Ouimimport 18 porrone5'/hua- l. 33 1.2bxl.07xl.33 1.142 t).64 
cal 

16 liar banzo Sacos/pallet l. 72 1,92Ml,40Mt),86 1.20 o.s2 

17 Hule l:aJa 2 4.08 1.57Hl.18M1,02 1.03:. O.SS 
~Hntético 

18 Resina SOICOS/pallet 4 3.90 1, 351<1. lOM 1. 'IS 1.30 0.45 

1'1 PR-04 Sup~r~aco 1.so 1.15M1.15M0. 7S O. 7SO 0.76 

20 Htth·ac:.la- Ca Ja l.06 i.aoxl.24><1 .06 1.bS o. 70 
rios., 
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No. Producto 

21 Aceite 35 

ALHACEN No.6(continuac:ión) 

DATllS DASIC•J!.3 

Embalaje No.de Alt. v~!~~~~!~~~s lc.1le!=> <m> 

bot~s ( 17kg) I 1 2.00 J. 70N1.20N0. 50 
pallet 

Peso Densi~ad 
<ton> <ton/m > 

0.595 o.sa 



No, Producto 

21 Aceite 35 

ALMACEN No.6(continuac:ión) 

DATtJS BASIC!JS 

Embalaje No.de Alt. Diwensiones 
lote!:> (m) V(m ) =L>cAKH 

botas ( 17kg) / l 2.00 l. 70Hl, 20NO, 50 
pallet 

Peso Densl¡/•d 
<ton) <ton/m ) 

0.595 0.58 



ALMAL.:EN No. 7 

DATOS BASICtJS 

No, f'l'cducto lmbalaJe No,d~ Alt. 01mens1ones f'e"=>O Oens1~ad 
lole"=> Cnd Vtm• 1 i:.L>tA)(H (lunl <tcn/m > 

Cloruro 80sac 12Skg l /pal 1 2 2.8S 1. 80)( 1. 30>t0. 95 o. 75(1 0.34 

2 Pentaeri- 40silt. e 2Skg l /pall 3.45 1.os)(1.20)(1.1s 1.012 o. 71) 
tr1toL 

In~ec.tic i- 48 cub<2Skg) /µall 4 2.46 1.82wl.25)(0,82 1.200 0.64 
da. 

Aislantes La Ja 3 8.56 1.13)(1.1::.J><l.78 Q.62~ o. 27 

NóGROMEX Caja 3 4.00 1. 57)(1.17)(1,00 1,(J21• 0.S6 

6 Tonsil Saco/pallet 3 3,41) 1.91)wl. 15)(0.8~ 1.125 o.~1 

Ace1 te :._..¡s bot<lH.gJ/pall 1.50 1.70)(1.20)(0,50 o.so 1),49 
Comestible 

6 Phyhalic 40sac ( 2~1< g 1 /µall 23 3.4!:. 1.10)(1.30)(1.15 1.00 0,61 
Anhydr1de 

9 Granulo Suptn•s•co!.c. " 3.1~ 1. lÜHl. lS)(l ,07 1.048 0. 74 

10 Mica 45sacos/pal let 3.21 1.15><1.15)(1.07 1.098 o. 74 
Pot.1.b1ca 

11 Abri llan- 30 cub <2Skg 1 /pall 1.70 l.80><1.30>t0.8S 0. 750 0.38 
dar. 

12 f'oliel i le- 8~!;.ac ( 2~kg 1/pal1 1 2.88 1.35)(1.80)(0,72 0.875 o.so 

13 (;emento Saco~/ pal l~l 2 3.00 l .30Ml ,1)S>1l ,t)(I 1.60 l. .l 7 
blanco 

14 AlmiUón 8ú~ac. < ~01< y 1 /pall 2.4(1 1.55Ht.20Ml.2t) t.SO t),67 

LS AL:etato saco!:>/pal let 1 4.80 1.05><1-~0>et.20 0.63~ t),:J4 

16 Al' anal Com Saco<:./pa l let 3.1$ 1.40)(.l.::JSt<l.OS 1.047 O.$::J 

17 Al tart:t'"' l n Sup~1·~aLO!.• 4 2.4(1 1 • .15><1.15><0.80 o.so 1),4 7 

18 Pl~!::allLO ~o~ac < 2~kg) /pal 1 3.12 l.L(1wl.:JúMl.Sb 1.25 (), Sb 

19 BlO)(ldO da 40~ar.c~/pal lel ~.12 1.25)(1.05)((),78 1.oso l.O::J 
1 i tan1a 
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No. f'roducto 

20 Hojas de 
m\!tal 

2L liulfato de 
Manaane~o 

ALMAC!i:N No. 7<continuac16n> 

DATOS 9AGICOS 

C.mbalaJe Nu.c.Je Alt. v~!~~:~!~:~s lc:.•les (m) 

70 hoja~/CaJa 1 2.40 1.20><3.00><0.24 

40sac:(23. 7 Kg> /pa 2.óO 1.30><1 .05><1 .30 

190 

Peso Densidad 
<ton) <ton/m

1 
> 

1.155 1.34 

0.908 0.512 



ALMACEN No.8 

CATOS DA:.l!CIJS 

No. Produc.to E:.mbalaje No.de Alt. D l me ns l une5 Peso (~~~~!~~d lule!:> (m) V<m
8

) "'LxAKH ( lunl 

flolietile- 3!3sac <2Sll.g l /pall 2.25 1.3~H1.80K0.7S 0.875 ().48 
no. 

f'entaeri- 4ú sacos/pallet 2.30 1.0S><1.20><1.1S 1.()12 o. 70 
tritol. 

3 r:anela Bala 10 1.9~1 1.10x0.40x0.40 0.(14~ 0.26 

4 Plástico 40&ac; < 25~.g l /pal 1 2 2. 70 1.10Ml.30K(t,9t) 1.351) LOS 

Naranja 4 tamb(S7k.gl/p•ll 2.28 ú.92x0.92>eO. 76 l),229 ().36 
Oamacrón 

Roto-flo Ca Ja 3.30 1.221"1. lúKl .10 l, 130 (). 77 

7 PR-04 Super~aco 2.25 1.15Kl.15><0. 75 o. 750 o. 76 

Acetato Caja 8 4.28 1.00><1,30K2,14 1.261 0.45 

9 ürill 30sac < 1 Sk.g) /pal l 2.00 1.55M1.15K1.00 Cl.450 0.25 
Holzkohle 

10 PHIMEX 40sac ( 2Sk.g) /pall 4 ~.20 1.10><1.10Kl.60 1.012 o. 52 

11 lh<idu de 8 tamb ( 108kg) I 2. 70 1.90M1, 15>eO.rJO O.M4 0.44 
Cadmio pallat 

12 Cadmio 28c:aja.&< ~2kg > / 1.52 1.80Klol8K0.~8 1.470 1.82 
pall~t 

13 L.imparai;. Caja. 3 2.62 2.4thl.J7K1 .31 1).371 0.09 
f.lúor 

14 Acetato 21 Saco~/Huacal 4 4.80 1.0~>tl.~Owl.20 0.63~ Q.34 

15 Nf:lgro de CaJas ó a. 10 1.92wL17><1.8~ 1.2011 o.2r1 
Humo 

ló Cemento 40sac < 40kg) /pal 1 ~.oo 1.30K1.05K1.QQ 1.60 1. 17 
blanco 

17 Tons1l 4~sac ( 2Skg) /pa.11 2. 70 1.90K1.!Sw0.90 1.12$ 0.57 

18 ' Cal 40sac < 1 Skg > /pall 4 1.92 1.10K1 .0(JK0.64 O.óO o.as 
Hidratada 
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Nu. Producto 

1'/ lndus.ol 
Ato 

20 Cry~el 

21 brupo 
Indu~trial 

22 Gr.inulo de 
Polye&tl:!r 

2'.J bocJio 
Formi•to 

24 KbB 
MlXICANA 

25 Bellota 

26 ll:!la!i 

ALMALEN Nu.&<conlinuat ión> 

OA rus DAG I ClJS 

E::mbil.laJtt No.dt.i All. V:c~!~:~s~~~~~ Lotes (m) 

60 bolsas< 25kg) I 9 3.90 1.15x1.15Kl 0 95 
pallel 

4 farda&/pallet 1 3.40 1.0S>tl.20H1.70 

16 cajas< 19kgl/ 4 2.20 1.60K1.35H2.20 
pallvt 

Supel'saco 6 3.00 1.10H!.10M1.00 

40sac l 25kg) /pall 1 1.80 1.20K1.00K0.9Q 

Caj• 1 1.56 ?.10>e1.90x1.56 

Caja 1 1.3~ l.13x1.10H1.3~ 

12 f •rdo!» < 4:;Jkg) / 1 1.20 2.30K1.12K1.20 
pallel 
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Pes; o Densiiad J 
<Ton> <Ton/m l 

1.54 o.e.o 

2.635 1.23 

3.04 0.57 

o. 764 0.68 

1.015 Q.94 

0.99 0.16 

1.675 1.00 

o.s21 0.17 



LOBE.RT IZ(J Nu. 1 

DATOS 13A'.3ICUS 

No, f'roducto EmbalaJt> No.de Alt. 01111en&ionei:. Peso Oensigad 
Lotes <ml V=LHAxH e,,.•> <Tan> < Tcn/m l 

Pulyv1ni l 40sac C 2Skg) /pall 20 ~1. 96 lo 10)(1 o lÚHl .11) 1.úV o.so 
Chlo1•ide 

2 PRIHlX 2 supt>J·bac C 500k.g) 12 3.40 1.10M1.10Hl.70 1,(11) 0,49 
;'pall~t 

3 Acetato 5 lamb<201kg)/ 3 ;j.18 1.86:d.13)(1.06 1.00~ 0.45 
Dc1llf.'t 

4 Ace1 te 5 lamb ( l 118kg) / 2 8.18 1.801d.20H1JJ6 ú.990 0.43 
pallló't 

f'VC ma!:ia so~ad25kg) /pall 17 4. so 1.30>tl.101d.SO 1.2so v. S8 

6 Diaminodi- 6 b idonf:!~ ( 112kg > I 3.12 J .80HJ, JSHl.04 0.671 0,31 
{r:nilmeta- Dal lel 

no. 

H~n·amien- kollos " 2.31 0.811t0.8lMO. 77 0,965 1.91 
ta~ de 
corte 

8 ACOS Caja 1.10 ::J, 10M0. 55M(I, ~S 2.13 2, 27 
VILLARES 

9 Cable d& Carrete 2.68 1.40MJ.40HÚ,96 1.f"l(lb 1.01 
acero 

10 Madera Atado 1.84 3.14HJ.13M0.23 1.978 2.42 

11 Rollos de Rollus/pallet 3 2.40 1.87Ml .2:J1d ,2() 0,824 0.30 
ace1·0 

12 Reíacciu- Hu•cal :~ .16 1.15x1.12x0. 79 0.672 0.66 
nes. 

JS Cables de l:arrete 3 1.&:i l .48Hl .40x0.l.1 0.390 o.::H 
ac.~1·0 
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COB~RTIZO No, 4 

DATOS BASICOS 

No, F'ratJuc:to ~mbalaJe Nt1.de Alt. v~~!~:~s ~ ~~~~ Peso Densidad 
Lote5 (.,) <Ton) (Ton/m•) 

í\efac.c10- Cajas 1 2.00 0.96H0. 9óK1 .00 2.<)S 2.22 
nes. 

?. Resina G.ic:os/pallet :J.90 1.40H1.15w1.95 1.ao 0.41 

~I íiI·uµo 16 c.aJa~<l85~.y)/ 'I 2.1s 1.32x0.93x2.15 2.960 1.12 
Jnduht.i·1al pall~l 

4 ALf::'lato 5 tamb < 20Hg )1 6 4.28 1.a3H1.18Klo07 1.00S 0,44 
pallet 

~. f' 1gmentas tamb/pallel 1 2.28 l.84Hl,22H0,76 o.s2s o.a1 

6 Hyd1·ate s :Jidones/pallet 2.20 1.70wl.15H1.10 1.00 0.47 

7 t ~c:ale1•as 14 L:aJao:.;/Huacal 1 2.62 5,QQH:0,45H2,62 1.181 0.20 

8 ti11 icane& 4 t.1mb/pal let 2.04 1.3Sxl.20xl.02 0.800 0.48 

9 !Julfhidra- 6 tamb<136k.gl/ a.4o 1.!S>cl .80H0.85 0.813 0.4~ 
to. pallet 

10 Aceite e.Je S tamb<207kg)/ 4.20 1,70Ml,20x1.0S 1.0JS 0.48 
coco pallet 

11 lNMONT s tamb187kg) /pall 1 a.is 1.70Hl.20Hl.OS 0.935 0.44 

12 fiesina 5ac:os/pallet 2 3.60 1.37Hl.10•1.80 1. so O.SS 

13 c.ubón Saco~/pallet 2 a.10 1.13Hl.70x1.S~ 0.896 o.ao 
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VI.11 CALCULO DE LA CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO SIMULTANEO 
EN EL RECINTO FISCAL AITfORIZADO. 

Para obtener la capacidad de almacenamiento simult~neo de los 

Almacenes y patios antes e i tados, procedemos a analizar li!.'.i densidade~ 

de cada una de las mercancías, que se encuentran dentro del los mismos, 

para posteriormente multiplicarla~ por la altura correspundiente asa'. 

llegar a concebir una den~idad media ponderada en Ton/m2 que defina .a.l 

almacén en su totalidad y después sea aplicada la formula de la 

Capacidad de Almacenamiento Simultáneo que ea la siguiente: 

Capacidad de 
Almacenamiento Simulta

neo. 

Superf ic:ie 

Total 

Coeficiente de Densidad 
Superf ic1e K Media 

Ut i l Pond•rada 

De las tablas de resÜmvn de Almacenamiento obtenamo5 el Coefiente 

d• Superficie Util el cual •sta dado por: 

Coeficiente de Superf ici• Ar ea Util 
Util Ar ea total 

Por tanto: 

Densidad del Almace'n No.1 = 1. 708 Ton/mi. 

Densidad del Almacén No.2 . 2.0245 ron/m • 
Densidad del Almacén No.3 1. 753 fon/mª 

Densid&d del AlmacJn No.4 . 1.524 ron/m • 
DensidAd del Alm•cén No.1.:. . 1.424 Ton/m• 

Densidad del Alma.cén No.6 o 1.476 Ton/mª 

Demiidad del Almace'n No.7 1.853 fon/m8 

Densidad del Almacén No.e 1.6125 Ton/m • 
D•n•idad del Cobertizo No.1 2.12& ran/m • 
Densidad del Cobertizo No.4 . 1. 719 ron/m 1 
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Ahora citaremos los Coeficientes de Superficie Util1 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.ll = 0.6727 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No. Z> = o.s6oo 

Coeficient• di> Sup. Util CAlm. No.3) • 0.5853 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.4) 0.5899 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.SI 0.6386 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.61 . 0.6326 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.7) = 0.6129 

Coeficiente de Sup. Util CAlm. No.81 . 0.6237 

Co•f icient• de Sup. Util (Cobert.No.1> 0.5036 

Co•ficiente de Sup. Util CCobert.No.4) . 0.5434 

Ahora procedemos a cailcular en función de los datos obtenidos. 

C•p•cidad d• •lm. 
2~94.30 X 0.6727 X 1. 708 • 2980. 75 Ton • Simult. alm. No. 1 

Capacidad de alm. 5286.10 X 0.5600 X 2.024 5993.43 Ton. Simult. alm. No. 2 

Cap•cida.d de alm. 4814.110 X 0.51153 X 1.753 • 4427 .110 Ton . Simult. alm. No. 3 

Capac.:id•d de alm. 1299.80 X 0.51199 X 1. 524 • 1168.50 Ton. Simult. alm. No. 4 

Capacidad de alm. 
3056.70 X 0.63116 X 1.424 • 2779.39 Ton. Simult. 4lm. No. s 

Capacidad de alm. 3237.00 X 0.6326 X 1.476 • 3022.62 Ton. 
Simult. alm. No. 6 

Cap•cidad de alm. 2511.00 X o. 6129 X 1.1153 • 21152.53 Ton. 
Simult. alm. No. 7 

Capi1cidad d• alm. 4950.20 X 0.6237 X 1.6125 • 4978.76 Ton. 
Simult, alm. No. 11 

Capacidad de alm. 1502.60 X 0.5036 X 2.128 • 1ó10.54 Ton. 
Blmult. Cobert.No.1 

Capacidad de alm. 
1264.30 X 0.5434 X 1. 719 • 1181. 111 Tun. Simult. Cobert.No.4 
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En el caso de patios para almacenamiento de contenedores se tiene 

que calcular el Area· a ocupar en función de sus dimensiones,que son 

estandares las cuales se manejan en pies, esto puede verse de la 

siguiente manerai 

Contenedores de 20' 

8' M 8' M 20' __. \J = 37.1612 M' 
8' >e 20' .-.. A = 15.24 r? con 6.16 cm de •ttpacio 

intermedio ya que es considerando la dife

rencia de 2.soo - 2.4384 18 lt> = 0.0616 

Cuando el peso de los contenedores permiten 2 O 3 et-ti bag 

entoncés tenemos: 

Vold'men de 2 estibas = 74.3224 M9 

VolÚmen de 3 estibas lll.4836 M9 

Contenedores de 40' 

8' K 8' >e 40' --t V = 74.3224 f1' 
&' K 40' --t A e 30.48 f? con 6.16 cm de eftpacio 

interm•dio ya que as considerando la dife

rencia de 2.soo - 2.4384 18 ltl = 0.0616 

Cuando al peso de los contenedores permiten 2 O 3 e~tibas 

entoncéu tenemos: 

Volu#men de 2 est i ba.>;i 148. 6449 M9 

VolÚmen de 3 estibas 222.q673 M9 

En el ca•o da los patios 86 •plicado el almacen•mlento en función 

del et.rea, puesto que las mercancias que se concentran en este lugi1.r 

regul•rmante estan ubicadas por unid•d o con una. &btib .. muy corta. 
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Tampico es un P.Uerto con una e><tensa trayectoria pero al mismo 

tiempo que ha logrado llegar a ser el L{der a nivel nacional; cuenta con 

mucho• problemas como sana el azolve, el cual por ejemplo tenía asignada 

una cantidad de s 23 1 000 millones de pesos para dragado el año de 1989 

según el presupue6to previsto para el río PAnuco solamente. 

Lo que sucede en este caso es, que el estado de Tamaulipas en 

general tiene ~ste problema en su ritaral ya que del dragado qu• se 

lleva a cabo a nivel nacional; esta entidad ocupa apro><imadamente el 60 

6 70% , esto se df en función de problemas que son contemplados dentro 

del marco d• la pla.n•ac:ión ya que no se considero de manera precisa la 

ubicación d• la• instalaciones y además no se contaba con la posibilidad 

d• que •l puerto se viera en un momento dado con problemas de 

•strangulamiento, puesta que la ciudad lo ha cubierto y no cuenta con 

alternativas de cracimionto adicionales, lo único que podría ayudarle 

••ria agilizar las operacione• de manejo da mercancías con equipo y 

maquinaria modernA• y darl• la alternatiVa al Puerto de Altamira en lo 

qu• corre•pond• al mAnajo d• contenedoreg •n su totalidad, ·ya que 

Tampico no cuant• con la capacidad en lo que re9pecta a espaciot &Mistan 

cont•n•dore9 en Area• que definitivam•nt• no fuerón cread.a• ccn ese fin, 

Ligado a ••to, d•be eMistir una buena coordinación en las 

operacione• de carga y descArga y el traÓsito de merc•ncias en muelle, 

Aunque esto 5• da en iteracción con lo anteriormente eMpuesto, 

relacionado al mal uso de loa espacios y ad•m~s al estrangulamiento de 

l•• in•t•l•cion•• del Recinto Fiwcal Autorizado, y.a que también hay qua 

considerar •l problema d• acceso de vehiculos de carga a dichas 

in111talaciones. 
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Adícionalmente podemos ver como los trJmites aduanales o fiscales 

son un problema ya que s1 estos fueran un tanto más ~giles podrian 

depurarse las operaciones dentro del puerto, pues contaríamo• con 

espacio de almacenamiento par~ un número mayor de mercancía~, y con 

prórrogas menos largas en lo que corresponde al manejo de mercancías, en 

las ínstalacíones podríamos da~le el u~o de puerto y no de bodega con 

esto obtendríamos una capacidad de manejo mayor. 

Ahora bien cuando se habla de rendimiento5, debemos entender ~ue 

las comparac1one~ no siempre pueden manejarse de igual manera entre dos 

diferentes puertos, ya que debemos ubicar esto en Eunc1l"m de las 

características representat1vas di? las instalacJone~ y la 

infraestructura con que se cuenta en general. 

Por ejemplo, no debemos caer en el error ele poner de h·ente un 

puerto de un país industríalizadc con el de un país en v1as de 

desarrollo ya que esta diferencia toma dimensiones incalculables~ 

Con respecta a la aplicación del Método Básico ~e pueden observar 

los siguientes puntos: 

El equipo y la maquinaria del puerta no ef.t muy completo en relación 

a otros puertos internacionales y se u~a la descarga o la carga con 

equipo propio del buque en el casa de las g~Uas. 

Las demor.ls en lo que corresponde a li'. m~nipulac.tl'm a bordo de 

mercancías se da en función de muchos parAmetro9 como son: el camb10 de 

bastidor para contenedores de 20' y 40' ya que algunaq veces las 

mercancias vien~n mal estibadas, cosa que no deberia suceder, puesto que 

se cuenta con un plano de estíba por parte del buque. CtJando hablamqs no 

es'ajeno el maneJo de almeJa~, pero e~íste aún un~ cosa Que debería 

estar luera, qu& son lo• ch1nguillos¡ l•=>S cuales demoran la opvraci1~n de 

un buque. 
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Otro problema se presenta por ejemplo, cuando 5e descarqa azúcar en 

sacos y es manejado por medio de atados, los cuales estrangulan la 

mercancía y la hacen mi1is dificil de operar ya que los sacos tienden 

romperse con la presión y posteriormente habra de volver a cuserlob en 

tierr•. 

Como esto~ problemas ewisten otros tantos; pero, volver ha elaborar 

un plan de trabajo con restricciones, tendría 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 traslación, tenemos que los 

problemas que se sucitan son de diferentes magnitudes ya que se puede 

obeerv•r cómo la variedad de mercancias hacen que la maquinaria sea de 

un tipo especial, pero aún esto pueden darse soluciones alternas a dicho 

manejo; por ejemplo en el caso de distanciaa de traslación de mercancías 

a alm•cenes cercanos al punto de descarga del buque no siempre es 

necesario el uso de tracto-camiones ya que se pi·esenta una interferencia 

mayor y un uso que esta demás por la simple razón de na usar un par de 

montacargas para distancias pequeñas o un tractor de arrastre que es lo 

común. 

E:.n la í ase de almacenamiento 1 tenemos que los espacias son 

reducidos pero aún con esta; se puede llevar a cabo una maniobrabilidad 

eficiente. Lo que debe cuidarse e~ lo que corresponde al control de 

producto• o mercancias ya que debe llevarse bajo un minucioso y estricto 

orden puesto que se trata de dar el mejor servicio pasible que éste se• 

c•p•z de ofrecer. 

En referencia a la entrega de mercancías se tiene un sinfin de 

problemas dentro del puerto Y• que los almacenes no cuentan con una 

entre;• lo •Uficientemente ágil como para poder marcar una regulación 

2111 



cuyo dato sea representativo y de gran ayuda para puder c.ontemplar un 

maneJO de productos mayor. Esta podríamos meJorarlo en función de fechas 

limite más cortas hacia lc1s usuarios de dicho puerto y una intervención 

rápida por parte de la Aduana Marítima para tener un márgen mayor de 

captación de clientes y un mayor desarrolla de las 

comerciales. 

ac:tividadeE> 

Por esto tenemos que considerar a fonda es. la moti vac 10n que debe 

e><istir hacia los trabajadores de esta área tan importante para la 

economía nacional ya que los ingresos que se manejan no &on la 

suficientemente aceptables sobre todo hablando de las personas QUe 

laboran en las tareas más diliciles o más rudas. 

Esta área tan basta de la Ingenier i.a Civi 1, no ha sido atendida en 

forma total por los ingenieros de la carrera correspondiente ya que 

podemos observar que a nivel nacional sólo en algunos casos el ingeniero 

civil tiene contacto con la administración portuaria. 
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