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INTR UCCION. 

A. L S PUERTOS INDUSTRIALES, 

A.l ntecedentes. 

La navegación marítima experimentó, un importante ! 
vanc tecnológico al término de la 2~ Guerra Mundial. De manera si¡­

nifi ativa, sobre todo a partir de. la clausura del Canal de Suez, la 

capa idad de los barcos, se incr.ementó de 50 mil toneladas has'ta •250 

mil oneladas de peso muerto, tratando, en esta forma, de comp.enaar 

el a to costo que representó bordear el Cabo de Buena Esperanza, en · 

Afri a. Este aumento en la capacidad del transporte, m'8 evidente -­

aún n los buques petroleros, se extendi6 a las lineas de car¡a, pr2 
voc do as! la inmediata ampliación y evolución de loa puertoa. 

Rotterdam, Amberes, El Havre, Sin¡apur entre otro• , superaron 

rap damente su capacidad de operación comercial y tuvieron que am -

pli rae con un nuevo concepto: EL PUERTO INDUSTRIAL. 

El concepto de Puerto Industrial nace, con la idea de dhponer 

de randes superficies de tierra donde pu~dan alber¡arae induatriaa 

que requieran frente de agua, es decir, una conexión inmediata con -

el ransporte marltimo, Con ello ee lo¡ra una comunicación directa -

ent e la Ubrica y el sistema de transporte, ahorrando coatoa por el 

man Jo de mercanclas entre éate y aquella. 

Esto ai¡nificó, no s6lo el crecimiento y adecuación delas inat! 

la ionM portuarias, sino la oportunidad y conveniencia de crear nu! 



vas instalaciones industriales, a fin de lograr un mayor aprcvech! 

miento de las entradas y salidas mari timas. 

Otros puertos igualmente importantes siguieron ésta evolución , 

así Tokio, Yokohama, Kobe, Houstcn, experimentaren una gran trans­

formación, dando origen a nuevas y modernas instalaciones portuarias: 

Fos, en Francia; Puerto Ordaz, en Venezuela; Jurong, en Singapur y 

Kashima en Japón. Este último país, como un ejemplo de lo que puede .. 

lograrse a trav~s de los puertos industriales se ha convertido en e! 

portador de acero, sin contar con yacimientos de mineral de hierre 

ni de carbón. 

Por la función integradora que desempe~an y su contribución al 

prc¡reso industrial, nada extrai\o reaul ta que los_ puertos industria­

les se hayan multiplicado en todo el mundo, 

A. 2 Generalidades, 

Eetos puertos, por aua características tan eepeci­

ficas que poseen difieren en mucho de las demés terminales portua -

rila. Conviene subrayar aqul estas diferencias fundamentales entrP. -

puerto industrial y otro1 puertos respecto a au: 

Concepcl6n. El puerto lnduatrlal est' diaeftado para recibir la lno -

talaci6n indu1trlal pesada, mediana y periffrlca, a la -

cual ae condicionan las estructura• portuarias. El puerto 

comercial, en esencia, ea un sitio de trupaso de 1nerean­

claa deun medio a otro de transporte; las materias primas 

Ueaan al tm.1alle, ae almacenan y se transportan hacia las 

Industrias del centro del pala, una vez obtenidos lo• prJ? 



duetos elaborados, se transportan en c~mi6n 6 ferroca -

rril, de nueva cuenta a los alinacenes del puerto y de -

allí a los barcos. En un puerto petrolero se tienen sol! 

mente grandes dep6si tos e instalaciones para petróleo -­

crudo y productos finales derivados de éste, a éstos puet 

tos solo acuden barcos petroleros a cargar exclusivamen­

te los productos señalados. 

Construcción. Los puertos comerciales, se han erigido, por lo gene -

neral al amparo del abrigo natural cuya capacidad deter­

mina la medida de su crecimiento. Sus instalaciones son 

de uso múltiple y para volúmenes de carga y dimensiones 

de naves muy limitadas. 

En cambio el puerto industrial no requiere de cond!. 

cioneEnaturalea específicas, pues~o que la moderna tec -

nologia portuaria permite la adecuaci6n de infraestruct!! 

tura e instalaciones a laa."\ecesidades de la industria P! 
sada, que, contando directa o indirectamente con frentes 

de agua, permite la entrada de embarcaciones de gran ca­

lado hasta sus instalaciones, realizando con facilidad 

la entrega de grandes volúmenes de materia prima y reci­

biendo productos terminados. 

Desarrollo • El conjunto urbano, en el puerto industrial, esti sepa­

rado de la zona industrial y se enlaza con ésta mediante 

wi eficiente sistema de transporte. En 101 puertos come,t 

Perfil 

ciales, la zona portuaria está generalmente inrr.ersa en -

la estructura urbana y limitada por ésta en su crecimie!! 

to, pcdcmos citar como un ejemplo, a el puerto de• Vera -

cruz • 

• En el puerto comercial predomina la imagen urbana; l'8s'-· 



actividades del puerto se confunden en el conjunto de 

actividades de la ciudad. En el puerto industrial, Pº!: 

lo contrario, destaca un perfil de chimeneas, al tos -

hornos, torres de estructuras petroquímicas, tanques 

de almacenamiento, techos con dientes de sierra, grúas 

de grandes dimensiones, patios para contenedores¡ en 

tanto que la ciudad conserva su perfil urbano, inde -

pendiente del puerto y de la industria. 

Resumiendo, los puertos industriales se caracterizan por: 

- Acceso directo a los sietemas de transporte, tanto de materias 

primas para la industria como de productos terminados, lo que hace 

posible una amplia participación en el mercado internacional y re­

duce los costos nacionales. 

- Vinculación adecuada de las áreas industriales, pai-ticularmente 

las de tipo pesado, con las instalaciones y la infraestructura PO!, 

tuaria, lo que facilita el acceso de los productos industriales P! 

ra su transportación marítima. 

- Factibilidad de diseñar y establecer cadenas integradas de pro -

ducción que abatan costos y permitan un comercio competitivo en el 

niercado mundial. 

- Conjunto de instalaciones y de infraestructura portuaria para el 

manejo de ¡randes volúmenes de carga, tanto a granel, como por el 

moderno sistema de 11 empaquetado11 en contenedores. 

- Desarrollo de modernos núcleos urbanos que favorecen el desenvo! 

vimiento de una adecuada vida social. 

- Correspondencia eficaz entre el tráfico marltimo y el transporte 

terrestre, de manera que operen sin costosa intermediación. 

- Posibilidad de lograr un desarrollo regional armónico y autosuf! 



ciente, que incida en una mejor distribución de la riqueza y en el 

aprovechamiento de los recursos naturales. 

A.3 El Puerto Industrial en México. 

México, no se h• puesto al mir­

gen de éste deearrollo y se ha visto al Puerto Industrial como un -

nuevo concepto de la planeaci6n de inversiones. Como una alternativa 

para orientar hacia las costas la actividad induetrial, desarrollada 

tradicionalmente en el Altiplano y las ¡randes ireas metropolltanas 

y para diversificar las relaciones económicas de México con loa pri!! 

cipales mercados mundiales. 

Dispondrl, el Puerto Industrial de ¡randee y medianas indue -

trias, instalaciones y servicio• para la traneformación y almace -

namiento de •ateriu primas y bienee de capital o de conaWllO. Pa -

ra ello, ee han seleccionado ei tios en donde lae condicionee 11181'!• 

timas permiten la operac i6n de embarcecionee de aran caledo y cap! 

cidad de car¡a. Ademb, éstoe sitioe llenan los requisitoa para l~ 

calizar nuevo• y ¡randes asentamientos humanoe, que permitan, con 

el flujo hacia las coitas, disminuir la densidad de población exi! 

tente en el centro del pale y demb centro• urbanoa, 

B Terminal de Uaoe ll11ltiple1 (Tl!ll), 

Debido a loa intercubioa ºº""'!: 
cialee con pa!aea de diferentes niveles econ6micoa, que utllhan -

aran variedad de procedimientos para éete fln, edemia de qua loe -

producto• terminedos que en volúmen eon m'8 pequelloa que loa pro -: 

duetos de ineumo, no pueden uear el frente de qua que recibe y -

transfiere los ¡rendes volúmenee ¡ por ende, dentro del desarrollo 



6 

del borde de agua industrial, es necesario preveer un sitio para 

el desarrollo de instalaciones que manejen relativamente pequeños 

valúm enes de productos, ya de insumo ó terminados, habiéndose -

creado para la diversidad de mercancías a manejar una terminal que 

se le ha denominado; de 11 Uso Múltiple" 6 "Multiprop6sito" a disp~ 

sici6n de las industrias instaladas en la zona portuaria, donde 

se atienden embarcaciones de.distintas caractertsticas, ya que 

transportan carga en general, fraccionada o contener.izada; las te!. 

minales están disefiadas con equipo para manejar las diferentes pr! 

sentaciones de la car¡a, al contar desde ,montacargas, hasta grúas 

para contenedores, así como con el equipo de respaldo terrestre ; 

otra caracterfatica, es la carpeta del muelle que es de un ancho 

suficiente, con el objeto de poder operar la carga sin tropiezos 2. 
peracionales dada la multicidad de equipos en operación, 

Generalmente y con los avances tecnológicos que se han prese!l 

tado en el manejo de mercanc!as por vía marítima, ha tenido gran 

impacto el Contenedor, a c~ntinuaci6n se hará una breve descripci6!! 

de éste sistema, 

C Generalidades acerca de los Contenedores. 

El contenedor, es un r! 

cipiente cerrado, en forma de caja 6 prisma rectangular, que en su 

interior permite el acomodo de carga, protegiéndola de la intempe­

rie en su transporte y debe de ser lo suficientemente resistente 

para que pueda ser usado en forma repetida, El sistema del canten! 

dor, ha aumentado la seguridad de la car¡a en todos los aspectos 

( da.~os, e-peraci6n, etc •• ), tiene aditamentos que permiten que la 

unidad pueda ser transportada en forma de manera expedita, emple"!! 
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do para ello equipo especializado y su disefto ea tal, que facilita 

su transferencia con rapidez y a bajo costo su transbordo de un mo -

do de transporte a otro, ya que no requiere de manipulación interme­

dia de )a car¡a. 

Los contl:!nedores más comúnes son los de 20' y 40' de lon¡i tud 

por B' de p.ncho y alto ambos; loa primeros con capacidad para 20 to­

neladas y l<>s se¡undos de unas 30 toneladas aproximadamente. 

Su tamallo y su capacidad han sido e1pecificadH por la ISO (Inte.!: 

national Standard Or¡anization) ¡ en la tabla I., se presentan 101 e! 

tandares ISO. '·· 

NOTA. La unidad con la que le manejan 101 contenedorea ea el 

TEU (Twenty feet Equivalent Unit), y equivale a un conten!. 

dor de 20' de lon¡i tud (6 Mtro1) ¡ un contenedor de 40' (12 

Mtro1) de lonaitud, equivale a 2 TEU 6 recienlemente nom! 

claturado FEU (Forty feet Equivalent Unit). 



r HOllBR! ALTO ANCHO LARGO P!SO BRUTO MAXIMO 1 

l'T, IN. MTS. FT. IN. ;;TS. FT. IN. MTS. LBS, KGS, 

lA 8 2.44 8 2,44 40 12.2 67,208 30,408 

lAA 8 6 2.60 9 2.75 40 12.2 67,208 30,408 

18 8 2.44 8 2.44 29 11.2 9.12 56,000 25,400 

188 n ü 2.60 8 2,44 29 U.2 9,12 56,000 25,400 

lC 8 2,44 8 2.44 19 10,5 6.05 44,805 20,320 111 

lCC 8 6 2,60 9 2.75 19 to.~ 6.05 44,805 20;3~u 

lD 8 2,44 8 2,44 9 9,75 3,00 22,402 ,¡,V,lJi.i 

lE 8 2,44 8 2.44 6 5.50 2.00 15,678 7,110 

1F 8 2.44 8 2,44 4 9.50 1.50 11,025 5,000 

TABLA t. ESTANCARES !SO, 
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C, l Tipos de Contenedores. 

Existen diversos tipos que pueden clasif! 

caree de muy variadas formas t tomando en cuenta su uso 6 tipo de car 
ga a transportar, teniendo coino base los reglamentos de la ISO, que 

definen la rnanufactura de los contenedores especializados para cada 

tipo de car¡¡a. 

A continuación se enuncian diversos tipos de contenedores, dan­

do una breve de1cripci6n de sus características. 

l) Contenedor Cerrado. Es el de uso mú común; tiene generalmente una 

sola puerta ubicada en uno de los extremos o a "?11. largo de un costa­

do para facilitar las operaciones de car¡a y/o desear¡• de la merca!! 

cfa en au interior. 

Por au conatrucci6n, estos contenedores son totalmente impemHblea 

al a¡¡ua, por lo que resulta lo mismo estibarlos dentro de laa bode -

¡¡as, que sobre cubierta de los buquea o a la intemperie, 'fin que sus 

car¡amentoa reeul ten afectados. 

2) Contenedor Semiabierto de tapa removible (open-top). Se llama ae­
miabierto, debido a que la tapa superior o techo, ea removible y ¡e­

neralmente es de lona. 

Lu ""'rcanclu aon cargad•• o descar¡adas en forma vertical de! 

de arriba, aiendo propios para el transporte de piezas peaadu COlllO 

producto• de acero, vidrios en 1'minas, tubos de cobre, perfiles,etc, 

3) Contenedor Abierto, Su uso esU muy difundido debido a que ae a -

provechan perfectamente en car¡amentoa no delicados o que requieren 

de mucha ventilación y que se puedan eatibar en cubierta del buque. 
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Los hay de caja abierta en la parte superior y en ambos extre -

estln forrados, reforzados y totalmente abiertos, utilizando única -

mente el chasis formado por los miembros de las esquinas¡ cuando es 

necesario, se pueden forrar con cubiertas especiales convirtiéndolos 

en cerrados. 

También pueden ser plegables, en los cuáles las paredes se des­

montan o por un sistema de bisagras se pliegan sobre la base. 

4) Contenedor Plataforma. Es muy común el uso en Europa de platafor­

mas, que son la base del contenedor únicamente sin las paredes exte!:, 

nas; son usados para el transporte de piezas de gran peso, maquina -

ria. maderas aserradas o en trozo, tuberla, tambores conteniendo gr! 

saa, productos químicos, mieles; etc •• 

5) Contenedor para car¡a seca o seca a¡ranel, Tiene ¡ran di veraidad 

de uso, son empleados para el transporte de car¡a en general cuando 

se presenta en empaques como bolsas, cajas de cart6n, etc. y se pue­

den llenar manualmente o con montacar¡as. 

Para el transporte de caraa seca a ¡ranel, el contenedor tiene 

una abertura con tapadera en el techo, que permite ser llenado por -

medio de una tolva y una ventanilla en un extremo para que al mon -

tarae y fijarse sobre la plataforma de un camión e Inclinarse en la 

rampa de descar¡a de las terminales de ¡raneles, se lo¡re el vaciado 

en forma expedl ta. 

6) Contenednr Refrl¡erado ( reefers). Son los empleados para conser ~ 

var perecederos o productos que requieren refri¡eración, para lo 

cuil las paredes, el piso y el techo se aislan con eapUll8s pl6stlcas 

para no hacerlos muy pesados, pueden soportar temperaturas .hasta de 



11 

30º bajo cero. Cuentan con su propia unidad refrigerante (thermo -

king) y la potencia la recibe de un motor de combustión interna o de 

motores eléctricos que operan recibiendo potencia de una fuente ex -

terna ya en el patio de almacenamiento o en el barco. 

7) Contenedor tanque. En este tipo de contenedor, el cuerpo del tan­

que va colocado dentro de lo que es propiamente la estructura; el "! 
terial de construcci6n varia seaún la naturaleza de la car¡a. 

Los contenedores tanque transportan una gran variedad de liqui­

des como, derivados del petr6leo, alcoholes, productos licteos, pro­

ductos qulmicos, ácidos y ¡ases como, oxi¡eno, helio, butano, etc., 

' C,2 Materiales de conatrucción del Contenedor, 

l) Contenedor de hierro, Se fabrican con cualquiera de loa tipos de 

ba!tidor antes mencionados y flatos a su vez, son forrados en la par­

te exterior con 1'mina de acero o hierro, del¡adas pero ~uy reaiate.!! 

tes. Pueden ser soldadas o remachados, us6ndose indistintamente 1'm! 

naa lisas, corru¡adu o reforzadu, teniendo preferencia la lMina 

corru¡ada por ser la mis resistente y para evitar poner a la e1truc­

tura refuerzos en los cos tadoa. 

Este tipo de contenedores aon de aran resistencia, de bajo cos­

to y con uso múltiple. Tienen la desventaja de ofrecer poca resiste.!! 

cia a la corroai6n por lo que reaularmente tie~e que aplicineleo 8!! 
ti-oxidantes; 1u reparación debe ser hecha fuera del perlmetro del -

puerto ya que la autoridad por se¡uridad no permite el uao de solda­

dura, contaminación del car¡amento si se dejo oxidar; tiene un peao 

considerablemente al to (de 2 y 4 tona, pira contenedores de 20' y 

40' de lar¡o res pee ti vamente). Se estima que su vida útil es de 10 a 
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a 15 a~os. 

2) Contenedor de aluminio. En los contenedores de 40' se usa genera! 

mente el bastidor de perfiles de hierro, así corno la armadura del P!. 

so debido a que están expuestos a flexiones considerables por su -

longitud. El forro exterior se integra con láminas de aluminio, ya -

sean lisas o corrugadas y en ambos casos éstas láminas van remacha -

das. 

En los contenedores de 20', algunas veces se usa el bastidor de 

aluminio y otras de hierro; el forro interior puede ser de triplay o 

fibra de vidrio con poliester. 

Tienen un costo muy alto y son más ligeros que los de acero¡ a­

ceptan más carga útil respecto a su peso, es decir, un contenedor de 

20' de longitud, pesa 1.7 tons. y acepta 18.6 tons. de carga ütll. -

Con un contenedor del mismo material de 40' la tara es aproximadame~ 

te de 3 tona. y su capacidad de carga es de 27, 5 tons. ; la corrosión 

por erectos del mar y la intemperie es minima; la reparación es ráp! 

da y económica por remachado o bien utilizando pegamentos especia -

lea. Aunque tiene como desventaja, adem4s del costo elevado, es fi -

cil que resulten con averlaa durante su manejo en el puerto. 

3) Contenedor de materiales plásticos. En este nuevo tipo de conten!. 

dar el bastidor en los de 40' sigue siendo de hierro, en algunos de 

20', el bastidor es de perfiles de alu.,lnio, los forros son de fibra 

de vidrio con poliester de una sola pieza. Siendo su peso un poco "'! 
yor que los de aluminio, por ser la lámino m&s ¡¡ruesa pero mucho ""8 

resistente a los ¡¡olpH y a las rasgaduras, sin afectarlo a ~ate ti_ 

po de llmina la corrosi6n coft\O a los de hierro. ni el sulfato c'omo a 

los de aluminio, 
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4) Conteñedor de fibra de vidrio, madera y triplay, El bastidor es 

de acero y cubierta de fibra de vidrio combinado con madera y tri -

play; se están usando cada ve:z más por su resistencia a la humedad y 

a la corrosión, lo que implica tener con el tiempo e,ostos más bajoe 

de mantenimiento. 

C,3 Técnicas de manejo de los contenedores. 

Considerando que el área 

clave de una terminal para el manejo de contenedores se encuentre en 

la del muelle, ya que es aqui donde el factor tiempo y la eficiencia 

es la base del i!xi to operacional Se comentará brevemente sobre loa 

dos sistemas que hasta la fecha se vienen emplfflido: Ro-Ro y Lo-Lo; 

técnicas que permiten el manejo r&pido y eficiente del contenedor P! 

ra poder ABATIR EL TIEMPO DE ESTADIA DEL BUQUE EN PUERTO. 

C.3.1 El sistema Ro-Ro (Roll on-Roll off¡aube/baja rodando la car¡a). 

Es la Ucnica en la cu6l el barco permite el acceso de l• unidad mo 
l -

triz y la plataforma rodante que soporta el contenedor, a au interior 

para su acomodo en lH di ferentea cubiertas que intem....,nte tiene. 

El tipo de barco permite no solamente la car¡a rodante en cent! 

nedores, sino también plataformas especiales con caraae voluminOtlH 

así como camiones y carros, su única limi tacl6n en cuanto a la acep­

tación de la car¡a, es el de la rampa de acceso, en cuanto al ancho 

y resistencia. Algunos barcos Ro-Ro, •• lea ha dotado de ¡rúas en c~ 

bierta y montacar¡aa propios para manejar las cargas que no eat6n d2, 

tadas de un elemento rodante. 

Los barcos Ro-Ro pueden clasificarse en: 
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Mayores 15 1 000 tons. Peso muerto 1000 TEU Rampas de acceso 12 mts. 

Menores 5,000 tona. Peso muerto 300 TEU Rampas de acceso 6 mts. 

La rampa de _acceso puede ser recta o desfasada del eje del bu -

que y fija o bien apernada, permitiendo que su inclinaci6n con res -

pecto al eje del buque, sea ya de un lado o del otro (babor o estri­

bor), 

Por lo que respecta a las instalaciones portuarias para recibir 

a éstos buques, puede ser cualquier muelle, para los barcos pequeños 

con rampa recta, se procura colocarlos en al~ún muelle que presente 

un quiebre recto, o bien se coloca un chalán amarrado al muelle con 

una rampa. de transición; en el puerto sólo es necesaria un área des­

cubiertapara acomodar la carga. Para los barc;Ps en rampas con én¡u -

los, no es necesario hacer ninguna adaptación. 

C.3.2 El sistema Lo-Lo (Lift on-Lift off; izar/arrear), 

Es el siste­

ma por el cual el barco que lle¡a al puerto es descar¡ado con el e -

quipo que se encuentra en los muelles, esto es, los barcos no poseen 

dispositivos para el manejo de los contenedores. 

La embarcación típica sin maniobras es la que mis se ha desarr2-

llado, pasando de una capacidad de 80 TEU a la m6s usual de 1000 a 

1300 TEU, recientemente la linea American President contrató la con! 

trucci6n de 3 embarcaciones de 2400 TEU. El barco m'8 usual ea el de 

1972 TEU, con sus dimensiones ajustadas al Panamax (mixima dimensión 

esclusa del Canal de Panama) 1 pero '"'un futuro que no b:n¡an limit! 

clones fislcas se llegará a los 6000 TEU. A continuación se dan laa 
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caracteristicas fisicas de ~atoe buques portacontenedorea. 

CAPACIDAD DE TPM !SLORA MANGA CALADO 

TRANSPORTE (MTS.) (MTS,) (llTS.) 

(TEU) 

l! GENERACION 750 14000 180 25 9.0 

2! GENERACION 1300-1500 30000 225-240 29 u.s 
3! GEN!RACION 2400-3000 40000 275 32 12.5 

Este tipo de buque portacontenedor tran1porta el mayor volÜIBen 

de contenedores, en colftParaci6n de otro aiatema. 

Resuftliendo lu características principales del sistema Lo-Lo, 

eon: a) Un elevado y con1tante flujo de contenedorea, 

b) Dieefto eapecial de loa buques. 

c) Gl'\lu de aran capacidad en el muelle. 

d) llétodo1 operacionales inte¡radoa para el manejo con el 1qui­

po adecu1do. 

e) Tran1ferencia apropiada a 101 niodo1 terreatres de tran1por -

te. 

Lu in1talacionH portuariu que 11 requierenaon, un 11111•11• con 

una aran ¡1'1la, ya 11a de pluaa 1obre neuútico1 o la ¡rúa Hpeciali­

zada para el aaneJo de contenedores; 6ato reepaldado por cualquier 

cotnblnaci6n de equipo para el. manejo terreotre, ademú de la previ -

ai6n del lrea de alaacenaje, Y• que la tendencia mundial H el ir 11!! 
Mntando el aaneJo de car¡a empleando contenedorH. 
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C,4 Ventajas del transporte en contenedores. 

El objetivo final de un­

transporte de carga ideal se realizará, al recibir de un transporti,! 

ta la ¡¡arantla que brinda un manifiesto de carga que lleve ésta de 

puerta a puerta desde el embarcador hasta el destinatario. Esto re -

sultar6 posible únicaaente con base en el sistema de contenedores, 

ya que éstos están diseftados y construidos especialmente para cum -

plir los requerimientos coordinados de transporte intermodal por fe­

rrocarril, carretera, mar y aire. En conclusión, el transporte coor­

dinado intermodal perfecto presenta au condición ideal aplicando el 

eietema de contenedores. 

Cuando se establece el sistema de contenedores pueden lo¡rarse 

muchas ventajas. Las típicas, por lo que respecta a los embarcadores 

y a loa destinatarios, son las siguientes: 

a) Simplificacidn en el embalado de la car¡¡a, con el consiguiente 

ahorro en los coa tos de empaque. 

b) Protección contra hurtoa y da/loa a la car¡¡a por unidades. 

c) Ahorro de transporte por tierra debido a un manejo preciso y -

r6pido de la cara•· 

d) Ahorro de costo en inventario y en intereses, debido al perio­

do reducido de trinaito y a la precisión en las entre¡¡as. 

e) Sitaplificaci6n en la docwnentaci6n. 

f) Reducci6n de prillU de ae¡¡uro a eaperar en el futuro, 

Por otra parte, las ventajas Upicas por parte de lu cot1palUaa 

propietarias de buquea aon la& al¡uientea: 

al Reducctdn de los coatoa de manejo de car¡¡a. 

Solucidn de los problemu de con¡¡esttón de loa puertoa, conaecue!! 
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cia de la escasez de mano de obra (Europa, Jap6n, E.U.). 

b) Mejora en el factor de disponibilidad del buque como consecue!! 

cia del tama~o mayor del buque, la mayor velocidad, la eficiencia rn!. 

jorada en el manejo y la posibilidad de continuar trabajando incluso 

bajo lluvia. 

e) Apreciación del volúmen requerido en la flota, como consecuen­

cia en la presición de los planes de viaje. 

d) Protección contra dafios y robos a la carga, por unidad de la -

misma. 

e) Mejora la vialidad de los transportes terrestres conectados, -

debido a la presición y la velocidad del manejo de la carga. 

El sistema de contenedores es el único método de transporte que 

satisface los tres requerimientos básicos del mismo; velocidad, cos­

to reducido y confiabilidad. 

c.s Importancia del trlifico de car&• contenerizada. 

Las ventajas ant!_ 

riormente listadas han permitido que el disefio de nuevos contenedo -

res se desarrollaran, permitiendo así, contenerizar una muy extensa 

variedad de productos y materias primas. A continuación se listan una 

serie de productos importantes para el com.ercio exterior de México, 

como ejemplo de la conveniencia y posibilidad de ser contenerizadas. 

PRODUCTO 

Café 

Al¡od6n 

PCTAJE. DE FACILIDAD 

DE CONTENERIZACION 
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PROOUCTO 

Hule natural 

Pollcloruro de vinilo (PVC) 

Poliestileno de al ta y baja densidad 

Fibras acr!llcas 

Productos químicos varios 

Metales no ferrosos 

Textiles 

• PCTAJE. DE FACILIDAD 

DE CONTENERIZACION 

Maquinaria y piezas de repuesto 

100% 

100% 

100% 

100% 

100% 

l()()l¡ 

l()()l¡ 

50% 

Equipo de transporte y repuesto 20% 

• El Porcentaje dado es el total de volúmen fis!cal!lente a­

decuado para la contenerizaci6n. 

C.6 Penetraci6n de la contenerización en México, 

Allo COSTA DEL GOLFO COSTA DEL PACIFICO 

1981 

(Real) 

••1985 

.. 1990 

.. 1995 

IMPORTACIONES EXPORTACIONES IMPORTACIONES EXPORTACIONES 

78 

82 

87 

90 

•(ll) (ll) 

31 

40 

70 

80 

23 

43 

58 

70 

11 

23 

38 

53 

• Porcentaje de la car¡a manejada en contenedores de ex -
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portaci6n e importaci6n, frente al total de las import! 

ciones y exportaciones con factibilidad de ser contener! 

zada en México . 

.. Estimaciones de consultores externos de la Comisión -

Nacional Coordinadora de Puertos. 

Por lo tanto, fácilmente se hace notar, que el uso del canten! 

dor sigue una trayectoria ascendente, quedando plenll!llente juetifica­

da la terminal de contenedores en la TUll. del puerto industrial de 

Al tuira, Tamaulipas. 



# BUQUES 

PTO, VERACRUZ . 146 .. 177 

PTO. TAMPICO . 260 .. 111 

PTO, MANZANI-

LLO . 111 .. 52 

TABLA Il, 

• Car¡a General Fraccionada 

.. Car¡a General Unitarizsda 

RECURSOS HUMAllOS 
TONELADAS TON/H 'fON/HG TON/HE TON/HBO B H MAQ, H ESC, HHR GP 

MANEJADAS 

272,617 1.0B? 14.27? 14.903 34.99? 81 299,B2 129.06 1799.64 2 

559,657 3,B97 67.256 68.279 299.82 127 273.21 94.15 1452.47 1 

532,027 2.435 24,956 26.303 48,879 89 226. 79 9B.58 1164.02 1 

422,096 4.193 41.013 43.114 77.214 130 254,05 148.83 1779.22 1 

113,937 3,144 32.731 33.840 60.252 122 36.1? 30.16 349.14 1 

202,147 4,315 44. 785 46.305 91.385 129 122.15 111.11 1344.51 2 

TAeLA DE RENDIMIENTOS POR TIPO DE CARGA 

FUENTE. Sistema Estad!atico o­

peracional, SCT. 

EP TPG 

2 7.69 

1 5.70 

1 15.6 

1 ll.4 

1 15.6 

2 31.3 



PTO. VERACRUZ 

PTO, TAMPICO 

PTO. MANZANILLO 

.. omeclatura de TABLA II. 

T. Toneladas 

HHR. Hora Hombre Real 

HG. Hora Gancho 

HE. Hora Escotilla 

HSO. Hora Buques en Operaci6n 

8. Eficiencia 

H.MAQ. Hora Miqu!na 

H. ESC. Hora Escotilla 

GP. Gancho ProMdio 

EP. Escotilla Promedio 

TPG. Tiempo Perdido Gancho 

21 

Carga Gral. Fraccionada 9.3% 

Carga Gral. Uni tarizada 19.2'0 

Carga Gral. Fraccionada 25.lll 

Carga Gral. Uni tarizada 19.811 

Carga Gral. Fraccionada 10.lll 

Carga Gral. Uni tarizada 18.lll 
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FIGURA l. CONTENEDOR CERRADO 
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. !GURA 2. CONTENEDOR ABIERTO O SEMIABIERTO. 
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FIGURA 3. CONTENEDOR PLATAFORMA. 

FIGURA 4. CONTENEDOR DE CARGA SECA A GRANEL 
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FIGURA 5, CONTENEDOR REFRIGERADO 
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FIGURA 7, CONTENEDOR TANQUE 



FIGURA 6, 
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BUQUE PORT ACONTEflEDORES' SISTEMA LO-LO 



CAPinJLO 1 

EL PUERTO DE ALTAMIRA 
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l. EL PUERTO DE ALTAMIRA. 

1,1 LOCALIZACION DEL PUERTO Y GEOGRAFIA DE LA ZONA. 

El puerto industrial de Altamira, se localiza en el estado de -

Tamaulipas, al sur de la Laguna de San Andres, a 20 km. al norte de 

Tampico, sobre la margen izquierda del Rio P4nuco¡ al noreste del !!. 
toral del Golfo de México. 

En el área predomina el terreno plano y el clima es cálido, su!?. 

húmedo con lluvias durante el verano. 

1.2 GENERALIDADES, 

Por su ubicación geográfica y disponibilidad de recursos indus­

triales y humanos, Tampico-Altamira, constituye el eje económico de 

los municipios integrados en la zona conurbada y su influencia se e~ 

tiende hacia los e1tados de Nuevo Le6n, Coahuila, Ourango, San Luis 

Potosi, Jalisco, Michoacin, Quer6taro, México y el Distrito Federal. 

El Plan Nacional de Desarrollo Industrial, ha declarado a la Z!!_ 

na de Tampico-Altamira corno zona prioritaria de desarrollo indus 

tria! y le proporciona un puerto para aquellas industrias, que por 

sus caracteristicas lo requieran• 

Tampico es el puerto de entrada de la maquinaria pesada quo im­

porta el pa!s para su industrialización en la zona noreste y es t•m­

bién, centro consohdador de exportaciones de la mhma zona para los 

paises del Caribe, Centroarnérca,Sudarnérica y Europa. 
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Entre 1976 y 1960, el movimiento de al tura de carga en general 

tanto para importaciones como pare. exportaciones registró un aumento 

anual medio del 14%. 

En Ciudad Madero, se encuentra una de las mayores refinerías en 

el pais y el segundo centro de almacenamiento de productos refinados 

derivados del petróleo. 

En la zona existen, numerosas fábricas de productos alimenti -

cios, jabones, materiales de construcción y embotelladoras de refre! 

co. 

I!. lo largo del corredor de Al tamira, se han establecido varias 

plantas de productos químicos. Operan unidades congeladoras de pes-­

cado, plantas de cocimiento y procesamiento de camarón, bode¡as y -

plantas de hielo, embarcaciones camaroneras y talleres especializa -

dos en combustión interna, soldadura y torno. Actualmente funcionan 

dos astilleros para embarcaciones pesqueras de al ta mar y seis para 

botes pequeífoa, dique seco y un dique flotante, para embarcaciones 

mayores 

1.3 INFRAESTRUCTURA EN EL PUERTO DE ALTAM!RA. 

1.3.l Perspectivas industriales. 

Se tiene considerado para el Puerto 

de Al tamira, crear módulos para la Industria alimenticia, a partir -

de grandes silos para la recepción, almacenaje y la distribución de 

granos • A ollos se integrarán plantas a¡¡rolndustriales, 

Se tiene estudiado establecer dos empresas proouctoras de ace -

ro y un complejo petroquímico. Se cor.struirá también, un parque para 

la pequefla y medians industria que incluirá maquiladoras. 
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1.3.2 Sistema de transporte. 

Se pretende desarrollar en Altamira, f!_ 

cilidade& portuarias modernas debidamente articuladas con los siste­

mas de transporte terrestre y marítimo. Para tal fin, se contempla -

lo siguiente: 

- Obras de infraestructura portuaria¡ escolleras, dársenas, muelles, 

áreas de almacenamiento, etc. 1 que permitan la operación de buques 

con peso muerto hasta de 100,000 tona.¡ con posibilidad de ampliar -

ese tonelaje. 

- Terminal de usos múltiples o mul tipropósi to, equipada para el sev! 

cio de carga en general, para el MANEJO DE CONTENEDORES, terminales 

especializadas de mercancía a granel, líquidos y sólidos. 

Se tratará de atender el servicio marítimo internacional y el -

tráfico nacional, en apoyo del comercio interior y exterior del país. 

- Accesos carreteros y ferroviarios, de manera que el manejo de car­

ga entre éste y el territorio nacional, pueda realizarse con la de·­

bida eficacia, destacando: 

a) La construcción de un puente sobre el -

R!o Pánuco, que dé salida al área de Tampico-Al tamira, hacia en Nor­

te de Veracruz ¡ 

b) La construcción de las vias férreas Mé­

xico-Tampico (vis corta) y Veracruz-Tampico (linea costera). 



OBRAS 

ROMPEOLAS 

- Norte; 2,064 m. de longitud 

- Sur l, 275 m. de longl tud 

ESPIGONES 

- Norte; 165 m. de lon¡¡I tud 

- Sur , 180 m, de lon¡¡I tud 

DAAGADO 

- Canal, de acce10 

- Dársena E-~ 

lon¡¡I tud, 3700m. 

plantilla, 350m. 

profUndldad, 16m. 

lon¡¡ltud, 2,300m. 

plantilla, 350m. 

profUndldad, 16m. 

- Dársena de Clabo¡¡a 

- Dáraena Sur 

a la cota -12 

dlimetro 700m. 

longitud, 3,800m. 

plantilla, 300m, 

profundidad, 12m. 
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REALIZADO 

1,400 ... 

100!' 

prof, 12111. 

100!' 

laa. 
pror. 1211. 

mayor parte de au área 

400 •• 

2,500 •• 

200 •• 

prof. 12m. 
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•OBRAS REALIZADO 

RELLENO Y NIVELACION 

- TUM, superficie 390 has. 12" 

- Zona industrial, superficie aprox., 1500 has. 11'% 

• INFORME DICIEMBRE/ 84, 

OBRAS COMPLEMENTARIAS 

ACCESOS CARRETEROS 

- Al tamlra-Pto, Industrial, 6 km. 

- Monte Al to-Pto. Industrial, 4 km. 

- Libramiento Poniente de Tamplco, 30 km, 

- Canoas-Libramiento Poniente de Tampico, 30 km. 

- Ampllaci6n Al tsmira-Corpus Christy, 30 km. 

- Entronques varios 

ACCESOS FERROVIARIOS 

- Altamlra/Pto. Industrial, 7 km. 

- Libramiento Poniente de Tampico, 14 km. 

- Patio de maniobras 

SEnV ICIOS GRALES, AL PUERTO 

1985/BB 

100% 

10°" 

100% 

100% 

10°" 

100% 

lOOll 

lOOll 

lOOll 
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- Oficinas, agua, teléfono y electricidad lúct;.. 

- Señalamiento marítimo { faros, balizas, boyas, 

etc. l 100% 

1.3.3 Dotación de otros servicios bisicos. 

Se va a proporcionar la i!!_ 

fraestructura básica requerida para los servicios de electricidad, ! 

gua potable, drenaje. 

1.3.4 Infraestructura industrial y de uso urbano. 

Se implementan pro­

gramas de mejorllJlliento y de ampliaci6n de viviendas, asi como de o -

ferta del suelo y vivienda para los incrementos de la poblaci6n, 

•ESTIMACION DE POBLACION EN EL PTO. INDUSTRIAL (miles de personas) 

Alloa 

1982 

1985 

1988 

511.0 

624.0 

879.7 

Las arandea ireas en la zona industrial, estarAn destinadas pr!. 

ferenteMnte a la indu1tria peeada y en el futuro, ampliar y dlver•! 

ficar las posibilidades de instalación de industrias mediana o pequ!. 

ñas, subsidiarias o de apoyo a las primeras. 
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• EMPLEOS EN OPERACIO!I Y CO!ISTRUCCION 

PORTIIARIA - I!IDUSTRIA!, 

Años 

1985 

1990 

2000 

• Estimaciones, asesoría externa CNCP. 

19, 727 

28,513 

91,178 

1. ~ CARACTERIST!CAS GENERALES DE LAS EMBARCACIONES ESPERADAS EN EL -

PTO. INDUSTRIAL DE ALTAMIRA, 

Para el Puerto de Al tamlra, se espera lleguen buques de hasta 

100, 000 tons. de peso muerto, con una eslora de 245 m, 35 m. de m•2 
¡a y 12 metros de calado. 

Para la terminal de contenedores, que es la zona estudiada e•P! 

cificamente; la proyección de embarcaciones que se espera que arri ._ 

ben, son buque portacontenedorea de hasta 21 generación. es decir, .. 

240 111. de eslora, 29m. de man¡a, un calado de 11,5 m. y una capaci -

dad de 1300 TEU. 

1.5 <RONOSTICO DEL TllAFICO DE CONTEHEDORES, PARA EL PUERTO DE ALTA -

MIRA. 

Para llegar a un resultado confiable y que proporcionara una V! 
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sión más clara acerca del comportamiento del tráfico, fue necesario 

encontrar, los factores de los que va a depender éste tráfico. 

a) Los volümenes de tráfico, generados por aquellas empresas que 

ya se encuentran establecidas, o que piensan establecerse en el área 

portuaria de Altamira 1 o en el corredor Altamira-Tampico. 

b) El tráfico desviado a partir de puertos nacionales existen -

tes en el Golfo de México¡ particularmente, Tampico. 

c) El tráfico desviado a partir de puertos norteamericanos prl!). 

clpalmente, aquellos situados en las costas del Golfo de M6xlco. 

El inciso 'a~ ru~ encontradD por medio de entrevi1tu sostenidas 

con representantes de casi todas las compaftlaa involucrada1 1 ya 1ea 

en la Ciudad de Mblco, Altamlra, Tamplco o llonterrey,de 6st' lnfor-

11aci6n se seleccionaron los productos factibles de contenerizaci6n , 

eatando as! en posibilidad de conocer el u10 de contenedores posible 

que tendrá cada empresa; la desviación de triflco a partir de los -

puertos del Golfo de !léxico, se estima eea mis si¡nlflcatlvo para el 

caso de Tupico, a ca111a de la falta de instalacloneo adecuadas pa­

ra el manejo de contenedoreo, incluyendo lreas de almacenaj~ y eatl­

ba, se desvlari oucho 11enoa volúmen de contenedores de Tuxpan y Ver! 

cruz, por tener otra &rea de influencia, adellis con mabo• puerto• se 

tiene la capacidad suficiente para una ¡ran parte del trlflco prono! 

tlcado. El tráfico excedente de éstos do• puertos, podri ser desvia­

do a Al tamira, ya que el 11111pllar éstos puertos, ea dificil y costoso 

( Veracruz ) , o no serl de la calidad que Al tamlra puede ofrecer 

( Tuxpan ) : y en cuanto a la de1viacl6n de triflco a Altamlr:· desde 

loa puertos norte1111erlcanos, se esperan 5, 250 TEU en 1985, 7 ,000 TEU 

en 1990 y 9,400 TEU en 1995, 
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l. ~. l Llegadas de buques por año. 

Para fines de cálculo, sr.i va a asis. 

nar un promedio en el número de TEU que van a alojar los buques que 

arribarán al puerto de Al tamira 1 ya que se esperan llegadas de bu -

que de l' y 21 generación. 

Promedio, 400 TEU/Buque 

AÑO 

1985 

1990 

1995 

#BUQUES/AÑO 

54 

100 

166 

•DIAS/LLEGADAS 

7 

4 

• Para los dias entre llegadas, sólo se consideran el número de 

buques por afio como divieor de loe 365 dias del afio, 

Datos sacado• de la tabla de pronósticos de tr6fico contener! 

zado; 1985-1995. 



CAPITULO 2 

INFRA!STRUC'l\JRA DE UNA Tl?RNINAL DE CONTENEDORES 
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2, INFRAESTRUCTURA DE UNA TERMINAL DÉ CONTENEDORES. 

2. l FUNCIONES DE LA TERMINAL. 

Previendo para el Puerto Industrial de Altamira, que a través -

de su terminal de Usos Múltiples se manejen contenedores, se llev6 a 

cabo la planeaci6n de la terminal con un Ín6dulo para ello y para que 

se manejara en forma racional, a traves de una terminal especializa ... 

da, por lo que se determin6 que las instalaciones físicas efectiva -

mente satisfagan los objetivos y las funciones de una terminal para 

el manejo de contenedores y que son: 

a) Car¡a/Descar¡a de contenedores del barco portacontenedores. 

b) Recepción/Entrega de contenedores a los sistemaa de tranaporte t! 

rre11tre. 

e) Almacenamiento de contenedores. 

d) !11pacado/Desempacado de contenedores, 

e) llantenimiento y reparación de contenedores y del equipo que loa -

11&neja, 



FLUJO DE LA CARGA EN UNA TERMINAL 

DF. CONTENEDORES, 

GRUA A BARCO PATIO A GílUA 
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2.2 DESCRIPCION V CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA DE LA TERMI­

NAL, 

Debido a las diferentes funciones que desempeffa cada una de las 

estructuras que requiere la terminal, se han dividido coma a conti -

nuaci6n se lista: 

2.2.1 Estructuras portuarias. 

2.2.2 Estructuras de servicio. 

2.2.3 Estructuras de &!Joyo 

2.2.4 Equipo. 

2.2.1 ~Estructuras Portuarias. 

Las estructuras portuarias, son las es­

tructuras que conforman la terminal en si, es decir, son aquellas -

que sostienen cualquier labor en operación en el puerto. Son las es­

tructuras b6sica11 neceearias para el inicio de operaciones en cual -

quier terminal de contenedores, sin considerar claro,el equipo. 

Formando parte de esta estructui-a, se encuentran, el muelle, -

el 6rea de almacenamiento y irea• cubiertas para consolldacl6n y de! 

consolldacl6n de contenedores. 

a) Muelle para la tennlnal de contenedores. El muelle es marginal t! 

nlendo uno lon¡I tud de atraque por cada embarcaci6n que se planee a­

tender simul t.lfteamente y se encuentra adyacente al área de al111acena­

mlento, permitiendo el atraque de barcos hasta de U m. de calado, -

que representa la mayoría de buques que dan servicio en los grandes 

flujos de comercio mundial. 
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El muelle debe contar con una vía para la grúa marco portacon -

tenedores¡ éste equipo será tratado más adelante. 

b) Area de almacenamiento. Es una área abierta utilizada, para acom~ 

dar los contenedores que se reciben y se despachan, de buques o de -

algún otro sistema de transporte. 

Generalmente está ubicada adyacente a la explanada y está marc! 

da con líneas cruzadas tipo rejillas del tamallo de los contenedores. 

Ea el .,lemento básico en una terminal de contenedores en donde 

ae encuentran los contenedores vacics y llenos. Esta es el Area don­

de se realizan los intercambios de los contenedores, lo cual implica 

que existe un lspso de espera para que el contenedor pase al oi¡¡uie!! 

te Medo de transporte, el almacenamiento de los contenedores debe -

atender una serie de consideraciones en cuando a las modalidadeo que 

puede preaentar el cOlllercio que efectúa la zona a la que 1irve, bta 

puede representar un flujo de un solo sentido ya de importaci6n o -

exportaci6n, podr!an 6ata1 corrientes estar balanceadas o bien una -

mayor que la otra; la otra modalidad 11 el tiempo que permanecer6n -

loa contenedores en el irea de almacenamiento y bte 11t6 relaciona­

do con las facilidades que tienen sus usuarios, tanto los Mr!tillCJa 

por 1u número de escalas, como el terrestre en cuanto a la di1ponib! 

Udad de unidadea de transporte, o bien en muchos casos a las facil! 

dades que ten¡a el mi•mo usuario para el almacenaje; el mismo trans­

porte mar!timo preeenta variaciones en relacl6n al servicio que pro­

porciona, que puede ••r de cabotaje o de al tura, lo cuil determina -

tu.~ién el tamaño del buque y el número;:.de contenedore1 que entreaa 

o reco¡e del p9rto; asi mismo, si la terminal sirve a un usuario ya 
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marítimo C'I terrestre, C'I sonmúltiples los usuarios a los que se les -

da servicio; también CJeberá analizarse en el sentido de que se mane­

je por tamaños; así mismo el área para contenedores especiales como 

serfan los refrigerados, los contenedores con cargas peligrosas, 

abiertos con cargas voluminosas que no permiten sobreestiba. 

e) Areas cubiertas para consolidación y desconsolidación ( Estación 

de contenedores ) • En éstas bodegas de amplias puertas es convenien- , 

te dividir el área en dos partes, la de importación y la de exporta­

ción, debiendo estar lo más cercano al perímetro del área de almace­

namiento de la terminal: ésta estructura debe ser preferentemente de 

tipo desmontable. 

Es el lugar donde se agrupan los cargamentos cuyo volúmen repr! 

senta solo la capacidad parcial del contenedor¡: donde se clasifica -

la car¡a conforme ~'destino y siendo empacada en el contenedor. 

Para .laa importaciones, las car¡ae rnixtaa se retiran del contenedor, ... 
•e clHiflcan conforme al destino enviándose al consignatario, Debi· 

.·;do a que en lata 6rea se realiza el empaque y el desempaque, ea aqui 

donde ae llevan a cabo loa trámites aduanales. 

2.2.2 Eatructuraa de servicio, 

Son las que pe mi tirán que el equipo -

utilizado, ya sean ¡ruas, montacar¡as, camiones, contenedores, reci• 

ban el mantenimiento adecuado para que su funcionamiento sea el re-· 

querido, En éata diviaión se enumeran, el taller de mantenimiento, -

cobertizo del equipo, patio de lavado, subestación eléctrica y esta­

ción de combustible. 
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a) Taller de mantenimiento. Es el lugar donde se realiza la inspec­

ción y reparación de los contenedores, el mantenimiento del equipo y 

aparatos utilizados en la terminal. 

Por lo general 1 el tall~r está equipado con fuentes de eneraia 

el~ctrica para las diversas herramientas y equipos que se emplean; -

as! como aire cOll!primido, refrigeración, soldadoras, caz.adores de b! 
teria. Las dimensiones varian de acuerdo al ntlmero de contenedores -

que se pretenda manejar y la cantidad y tipo de equipo por utilizar. 

b) Cobertizo de equipo. Debe contar bta instalación con agua, con -

ener¡la eUctrlca y qulzi se pueda dar un servicio mecilnlco llUY aen­

cillo. Sus dimensiones estln en función del tipo y la cantidad de -

equipo que se tiene. 

Las dos instalaciones anteriormente de1crita1, deben estar loe! 

lizadas en el lu¡ar que presente el lftenor obatAculo para la operati­

vidad de la teM1inal o eventual expansi6n. 

c) Patio de lavado. Lu¡ar donde se lavan por dentro y por fuera los 

contenedores, equipos de ... nlpuléo y vehlculoa, Se encuentra normal­

lftente en el taller de untenl•lento. 

d) Subestación eléctrica y estación de combustible. La aubeataci6n -

podri abastecer de ener¡la elfctrlca en un lllOl!lento espec{fico a la -

tel'lllinal y la estación de combustible proveeri a todo el equipo que 

requiera del servicio, debiendo tener dos o tres tanqueade almaceM­

miento preferentemente 1ubterr6neos. 
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Estas dos instalaciones deberiin ubicarse en una zona aislada de 

la terminal con el objeto de poder controlar cualquier situación pe­

ligrosa que se presente durante su manejo. 

2.2.3 Estructuras de apoyo. 

Son las estructuras, que ayudan a que la -

operaci6n de la terminal sea más eficiente, aprovechando as!, de una 

forma más completa, los recursos con que cuenta, pudiendo dar servi­

cio de ser necesario durante las 24 horas. 

En éstas podemos contar, la torre de control, oficina central, 

accesos, alumbrado, consolas para contenedores refri¡eradas y alum-­

brado para tareas nocturnas; 

a) Torre de control. Su función es supervisar las operaciones de 

carga y descarga, el manipuléo de contenedores en el área de almace­

namiento de contenedores, asi como verificar que el trabajo se real!. 

ce de conformidad con los programas e instrucciones emitidas por la 

oficina de la tenninal. Por lo tanto la torre de control ae sitúa en 

un punto y a una al tura tal, que permita tener una viata total y lin 

obstrucción del irea operativa¡ tanto la del muelle, patio, accesos 

de vehlculoa terrestres, tanto carreteros como ferroviarios. 

b) Oficina central. Tiene la función de seleccionar infonnación pa­

ra dirigir centralmente la terminal de contenedores, aceptando o re­

chazando l•• caraas, preparando planes para e1tiba y planea para la 

locallzaclóu en patio, ejecución de órdenes de trabajo, control de 
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los contenedores y manejo de equipo; su objetivo es conjuntar los -

planes y programas para una mayor eficacia. 

La oficina central está localizada generalmente cerca de un ac­

ceso, donde exista una adecuada visión desde la entrada al patio. La 

comunicac16n con el acceso debe mantenerse constantemente. 

e) Acceso. En éste se revisan los documentos correspondientes al en­

vio y a la recepción de carga, verificando la condición del contene• 

dor designado a su localización en el patio de almacenB!lliento. Adya­

cente a la puerta se instala una biscula para camiones, lo cu61 ver! 

flca el peso del contenedor. La COlllUlllcaclón entre el acceao y la • 

oficina se debe mantener constantemente. 

d) Inatalaclone• de alumbrado para tareas nocturnu. El alumbrado es 

e11ncial para el patio de almacen..,lento, porque el manejo de conte­

nedores debe ser continuo dia y noche. El alumbrado debe ser lo llÚ 

brillante posible, para la ldentlf!caclón de contenedores deade cua! 

quier punto da la zona de trabajo. Pero por otro lado, ea peliaroao 

un alwnbrado bri U ante para loa barcos que atracan por la noche, ya 

que ea dificil identiílcar lu luces de ayuda a la navegación, ul • 

COllO baUua y aeftales. 

Pueden ser utilizados loa siguientes alltemas, el de concentra­

ción y el de dlfusi6n, 

El ahte11a de concentración consta ¡eneral'llent~ de unas terrea 

de acero de una al tura cercada a loa 30 11ta. y se instalan proyecto­

rea de Umpara. El nÚlllero de torres varia de 4 a 8 torrea por tertlli• 

nal, ae¡ún las dimensiones de ésta. 
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El sistema de difusión, consta de unos postes de acero de 10 -

mts, de altura aproximadamente, con 2 a 6 proyectores. Las lámparas 

frecuentemente se colocan frente a la entrada del patio. Tiene la -

ventaja de proporcionar un alumbrado uniforme, disminuyendo el pro-­

blema de deslumbramiento, pero con la desventaja de que restringen -

el tránsito de los contenedores si no están debidamente ubicados~ 

Es costumbre instalar un sistema mixto, combi .. andolos dos. 

2.2.4 Equipo. El manejo que se efectúa al contenedor, se presenta en 

las áreas: 

a) Barco/muelle o viceversa. 

b) lluelle/patio o viceversa. 

e) Patio/transporte terrestre o viceversa. 

aJ En el área Barco/Muelle, se tiene equipo propio del barco, consi! 

tente en plumas de capacidad suficiente para el manejo de los conte­

nedores que transporta, o bien una grúa de marco con una extenai6n -

hacia el lado del muelle y que se desplaza a todo lo largo del barco, 

donde se encuentran las celdas de len contenedores. 

En el lado del muelle se pueden tener grúas sobre neumáticos o 

sobre orugas que pueden desplazarse libremente a cualquier sitio del 

puerto y dan lugar a que los puertos que la tienen anuncien que to-­

dos sus Mielles tienen la especialidad en el manejo de contenedores. 

Presenta mucho menos eficiencia que la grúa de marco que se desplaza 

sobre rieles paralelamente al frente de atraque. 
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b) Para el·área Muelle/Patio, es donde existe la rnayor variedad de -

equipo y que dan el nombre a los sistemas empleados. El sistema más 

sencillo y rápido, aunque de bajo aprovechamiento del área de almac!. 

namiento, es el que utiliza :-emolques bastidores, que se les ha den2 

minado chassises o bastidores, que son jalados por tractocami6n. El 

contenedor durante su estancia en el &rea de almacenamiento pennane• 

ce sobre un chassis. 

Otro equipo que se emplea es el montacargas, obteniendo con fl, 

la facilidad de remontar los contenedores en estibas de doa haata -

cuatro, pudiendo ser elumento para el transporte de muelle a patio. 

Dando lugar aa!, a un mejor aprovechamiento del área de almacenamie!! 

to en comparaci6n del sistema anterior, aunque se pierde un e1pacio 

considerable, ya que el pasillo debe tener el ancho del contenedor y 

un espacio adicional para el airo del equipo. 

Caabiando de poaici6n la torre de izado del mohtacar1a• y colo­

c6ndola en foM!I& lateral al veh!culo, se tiene el montacargas de car 

aa lateral c¡ue reduce el ancho del pasillo donde transita, 

Mejorando el equipo, se tiene el transportador de caballete, 

c¡ue consiste en dos marcos unidos lon11i tudinalmente y entre lo• cu6-

lea se encuentra el bastidor para izado del contenedor. Todo e1te -

conjunto se desplaza horizontalmente y estiba o desestiba el conten! 

dor en el irea de almacenamiento, con capacidad de altura huta 3 '•!! 

tibas, ¡eneralmente. Sólo se remontan doa contenedores para que el -

transportador pueda circular libremente corí lino izado, 



FIGURA ! . 

FIGURA 2. 

MONTACARGAS , 

GRUA MARCO SOBRE !IEUMATICOS, 
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FIGURA 3. TRANSPORTADOR DE CABALLETE. 
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En lo que se refiere al aprovechamiento del área, supera a loa 

anteriores, ya que los pasillos de circulación sólo tienen el ancho 

de los rdembros verticales y llantas. Tienen la desventaja que al no 

ser operados con mucha habilidad golpea contra loa contenedores al -

entrar a la estiba sufriendo daños, por lo cuál se pierde mucho - -

tiempo de equipo en reparaci6n. 

Otro equipo es s6lo para ser operado en el patio de almacenamie!! 

to y funciona conjuntamente con cualquiera de loa equipos antes men­

cionados, pero la mejor operatividad la lo¡ra con el siatema de cha­

ssis; se trata de la grúa marco para patio, puede estar montada - .. 

sobre neumáticos o sobre rieles. t.a ¡rúa 1obre neumiticos es de me-­

nor claro y al tura que la de rieles, en su claro pueden formarse un 

miximo de seis filas más una de tránsito con cuatro hileru de al tu­

ra; la grúa de rieles tiene capacidad de formar quince filas con sus 

hileras de tránsito para vehículos, ademú eate tipo de ¡rúa puede ..; 

extenderae a ambos lados con brazos en voladizo que pueden permi tlr 

almacenamiento hasta de tres filas con las rnismaa hileras de estiba. 

La grúa sobre newnliticos aunque de menor capacidad en cuan to al 

almacenamiento, presenta la ventaja de una mayur movilidad dentro -

del irea de patio por su libre desplazamiento y au capacidad de - -

¡iros de 90•. 

La grúa sobre rieles preoenta la ventaja de mayor aprovochamie!! 

to del área de almacenaje debido a la compacta estiba que forma a lo 

largo de su linea de desplazamiento. 
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el Por último el área Patio/Transporte terrestre, que va a ser el de 

menor demanda en cuanto su efictencia 1 ya que el volúmen que maneja, 

es menor por estar distribuido en un mayor tiempo. La transferencia 

'del patio de almacenamiento al transporte carretero, puede efectuar­

se con los equipos descritos anteriormente para la operación en el -

patio, como son el montacargas, el transportador de caballete y las 

¡rúas de marco; también puede usarse la grúa con pluma sobre neumit.!, 

cos que se emplea en el muelle. Para la transferencia de patio de -

almacenamiento a transporte ferroviario 1 se tiene la utilización de 

equipos mencionados con anterioridad. como son el montacargas y las 

grúas de marco, claro que la estiba de contenedores deberá estar -

paralela a la linea de ferrocarril¡ tambiin puede usarse la grúa -

con pluma sobre neumáticos que ae emplea en el muelle. 



FIGURA 4, DISTINTOS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENEDORES• 



~ 
CHASIS TRANSPORTADOR D GRUA MARCO MONTACARGAS 

CABALLETE 
TO 

UTILIZACION DEL TE· MUY P<lBRE BUENO MUY BUENO BUENO 

RRENO 173 TEU/Ha 413 TEU/Ha 802 TEU/Ha 590 TEU/Ha 

COSTO IJE DESARROLLO MUY BAJO MEDIO ALTO MEDIO A ALTO 

DE LA TERMINAL 

COSTO llEL EQUIPO TRACTOR 40,000 560,000 800,000 375,000 

( u.s. Doll•r ) CHASIS 7,000 

EQUIPO EH SERVICIO 4 a 5 TRACTORES 3 a 4 1 a 2 GRUAS, 5 2 

POR GRUA PORTACONTE- Y 1 CHASIS TRACTORES Y CH:'.: 

NEDOR SIS 

OPERACION BAJO BAJO MEDIO A ALTO MED!O 

MANTENIMIENTO BAJO ALTO BAJO MEDIO 

DAROS A LOS CONTENE- BA,10 ALTO BAJO BAJO 

DORES 

CONTROL IJE OPERACION BUENO, PERO ES BUENO, PERO ES MUY BUENO BUENO 

FRECUENTE REV f FRECUENTE REVI-

SAR EL PATIO SAR EL PATIO 



SENCILLEZ D!L SIS?§ MUY BUENO BUENO DISCUTIBLE BUENO 

MA 

MOVILIDAD Dt OPERA- MUY BU!NO BUENO DISCUTIBLE BUENO 

CION 

ADAPTABILIDAD A LA DISCUTIBLE DISCUTIBLE MUY BUENO DISCUTIBLE 

AUTOMATIZACION 

EFICIENCIA EN EL BAJO MUY BUENO BAJO BUENO 

MUELLE 

CARGA AL Free IMPOSIBLE O I- BAJO BUENO BUENO 

NEFICIENTE 

TABLA 2,1 COMPARACION DE DISTINTOS SISTEMAS DE MANEJO DE CONTENEDORES, 



CAPITULO 3 

PLANEACION DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES DE ALTAMIRA, TAllAULlPAS 
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3, PLANEAC!Oll DE LA TERMINAL DE CONTEllEOORES DE ALTAM!RA, TAMAUL!PAS, 

Esta planeación tiene como base para su inicio, la proposición 

dada por el pron6stico de tráfico en Al tamira para el primer año de 

operaciones, es decir 1 que se iniciará con 21,600 TEU manejados en -

la terminal de contenedores. 

3,l SELECC!ON DE EQUIPO. 

El equipo será el punto de partida para la planeaci6n estudiada, 

yo. que es uno de loa parámetros que serviré para los dimensionamien­

tos de áreas que serán tratados posteriormente. 

Se va a llevar para la selección del equipo, un orden dencrito 

según el área donde va a ser manejado el contenedor y que es la si -

guiente: 

3 .1.1 Barco/Muelle 

3. l .2 Muelle/Patio 6 viceversa 

3.1.3 Patio/Transporte terrestre o viceversa 

3,l.l Barco/Muelle. 

Se considera para esta área como soluei6n, el uso 

de una grúa de marco que se desplaza sobre rieles; apoyando la EJele~ 

cl6n se tieucn tres razones concretas que son de un valor suficient!! 

mente al to para dejar a un lado algún otro tipo de equipo. 

a) Las grúas de marco brindan una operación segura. 
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b) Evita el daño que podría sufrir en su estructura el contenedor por 

algún manejo incorrecto. 

e) Proporciona la mayor eficiencia en el manejo de contenedores. 

La grúa de marco seleccionada, deberá cumplir con las siguie11 -

tes características para solventar las necesidades de Altamira: 

a) Debe tener una capacidad de carga de 30 toneladas, suficiente pa­

poder manejar contenedores de 40 pies (2 TEU). 

b) Sus dimensiones funcionales deben ser: 

A Brazo externo 30.S metros 

e Distancia entre rieles 13.0 " 

e Bra-zo interno 4.0 ti 

D Ancho 14.S 11 

E Alzado sobre el muelle 22.0 " 

F Alzado bajo el muelle 10.S " 

G Gálibo 11.0 11 

Las dimensiones son adecuadas para recibir buques de 21 ¡enera­

ciOn y para iniciar operaciones, serl suficiente tener una grüa mar­

co en operaciOn. 

3,1,2 Muelle/Patio o viceversa. 

En esta ilrea la aoluciOn que ~e ha -

tomado es la de equipar a la terminal con transportadores de caball! 

te { Straddle Carrier ) , debido a que PEMEX ( Petróleos Mexicanos ) , 
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CONCEPTO FACTORES 

A BRAZO MANGA 

B SEPARACION RIELES ESTABILIDAD 

c BRAZO POSTERIOR N• CARRILES DE EQUIPO 

DE TRANSFEREUCIA 

D ANCHO LARGO DEL CONTENEDOR 

E ALTURA SOBRE MUELLE CALADO 

ALTURA ELEVACION BAJO 

EL MUELLE CALADO 

G GALIBO ALTURA DEL EQUIPO DE 

TRANSFERENCIA 

TABLA 3.I FACTORES DIMENSIONALES DE .UNA GRUA MARCO 

PORTACONTENEDORES 
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ha cedido para Al tamira, dos unidades de éste equipo con capacidad 

para hacer hasta 3 estibas¡ éste número de transportadores de caba -

Uete, podrán dar el servicio adecuado para la in!ciación de opera -

clones, aunque es recomendable la adquisición de una unidad mis, de­

bido a el gran tiempo de mantenimiento y reparación requerido por é! 
ta clase de equipo. 

Los transportadores de caballete, tienen la ventaja de tener -

congruencia operacional con los demás equipos en la entrega o recep­

ción de contenedores de una a otra instalación, exceptuando la entr!. 

ga y recepción con el ferrocarril, donde es nula su eficacia. 

Se puede dar como rendimiento promedio el que por cada 10,000 

contenedores manejados en un año, se requiere un transportador de c! 

ballete•. 

• Basado en un promedio realizado con los rendimientos conoci -

dos ,en distintos puertos del mundo por la u.11.c.T.A,D. ( Conf~ 

rencia de las Naciones Unidas sobre Ciencia y Desarrollo ) , 

3.1.3 Patio/Transporte terrestre o viceversa. 

El transportador de C!!_ 

ballete ( Straddle Carrier ) es el equipo adecuado en ésta área sal­

vo en la transferencia a el o del ferrocarril para el cual el monta .. 

cargas es el indicado y deberá tener una capacidad de carga de 30 t2 
ne ladas, que será suficiente para mover contenedores de 40 1 (2 TEU). 

En ésta zona por ser la de menor demanda en eficiencia, ae rec~ 

mienda el uso de dos montacargas que llenen las caracterlsticas ant!. 

rieres. 
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3.2 DIMENSIONAMIENTO DE ESTRUCTURAS PORTUARIAS. 

3.2.l Muelle. 

El muelle deberá tener una profundidad mínima de 13 me­

tros, ya que el calado de los buques de 2• generación es de llmetros 

més l.9 metros, que se requieren por especificación especial del pue!: 

erto de Al tamira¡ el programa general de dragado para el Puerto de -

Altamira contempla dragados hasta los 14 mts, de profundidad, sufi -

ciente para recibir buques hasta de 31 generación no completamente -

llenos, ya que para permitir el paso de éstos a plena carga habría -

que dragar hasta la cota -14.5 metros. 

El ancho del muelle será de 30 metros, para instalar la grúa -

marco y permitir libremente el paso del equipo de transferencia que 

se tiene planeado. 

La longitud del atraque que se requiere es de 250 metros de lo!! 

gitud que es suficiente para recibir buques de la 2• generación. 

3. 2.1 1 Necesidad de puestos de atraque. 

Los muelles de las terminales 

de contenedores pueden alcanzar un ritmo de manipulación de carga -

cinco e incluao diez veces superior al de los muelles tradicionales, 

además la unitarizaci6n da como resultado una reducción considerable 

del número de escalas al agruparse los servicios de envios mayores -

por buque, lo que aumenta aún más la producUvidad por eacala. Aai -

pu,s, para la manutención de un volúmen de carga determinado en for­

ma unitarizada se necesitan, menos puestos de atraque y será raro -

que una decisión con respecto a una terminal de contenedores compre!l 
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da más de dos puestos de atraque en suw fase inicial. Por lo tanto, 

la tasa de ocupación de los puestos de atraque apropiada para mante­

ner el tiempo de espera a un nivel aceptable, será entre el 60% y el 

70%. El hecho de que los buque portacontenedores sean mucho más cos­

tosos que los buque de carga general, hace aún más necesario minimi­

zar el tiempo de espera. En el procedimiento de planificación que se 

indica a continuación, el efecto del tiempo de espera seré un factor 

principal de la decisión de inversión, pero además será preciso te -

ner en cuenta otros criterios. 

En el caso de un tipo de instalaci6n especializada se tendrlin -

en cuenta tres criterios: 

a) Si la tasa de ocupación de los puestos de atraque resultan te ofr~ 

cerA el equilibrio adecuado entre los buques que esperan un puesto -

de atraque y los puestos de atraque que permanecen vados en espera 

de que los ocupe un buque. 

b) Si el tiempo medio de rotación de cada buque será satisfactorio -

para el usuario normal. independientemente de lo que éste signifique 

en lo que respecta a la utilización de los puestos de atraque. 

e) Si existe suficiente reserva de capacidad para ofrecer un servi -

cio satisfactorio al uauario excepcional, que es m's exigente y para 

dar bastantes garantías de que no se producirán congestiones en loo 

períodos de tr6fico excepcional. 

Con frecuencia no se podrá satisfacer cada uno de estos tres -

criterios, con una misnia capacidad, por lo qu~ ~n la práctica ser.S -

nece&arto adoptar una solución intermedia. 
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El diagrama de planificación 1, se utiliza para determinar las 

necesidades de atraque-día. El método utilizado es el siguiente: 

Se inscribe en el diagrama de planificación el horario normal de 

trabajo por día, se hace descender verticalmente una linea hasta el­

punto de inflexión en el que ésta linea corta la línea que represen­

ta el m1mero medio de TEU por hora y grúa, teniendo en cuenta el 

tiempo de inmovilización del equipo a continuación, la linea sigue -

horizontalmente hacia la izquierda hasta el próximo punto de infle -

xi6n determinado por la horizontal y la linea correspondiente a ca -

racteristicas de los puestos de atraque y de las grúas ( coeficiente 

de eficacia de las grúas pórtico por grúa:;: i grúa: 1.0; 2grúas: o.9; 

3 grúas : O.r:I ) ¡ luego se hace descender nuevamente la línea hasta -

que corte la línea que representa el cargamento completo de un buque 

( en TEU ) • A continuación se desplaza horizontalmente hacia la der! 

cha cortar la linea que representa el número de buques por año. Fi -

nalmente la linea sigue verticalmente hacia arriba, hasta cortar la 

linea que representa las necesidades anuales de día de puesto de a -

traque. Las intersecciones de la trayectoria y de los ejes dan al .­

planificador la información siguiente: el número medio de unidades -

por día y grúa. el número de unidades por día y grúa, el número me -

dio de unidades por dia y puesto de atraque, el tiempn medio·.de per-

1Ranencia en el puesto de atraque por buque ( incluidas 4 horas para 

maniobras de atraque y desatraque ) y las necesidades anuales de 

puestos de atraque-día. 

Empezando con las necesidades de puestos de atraque - día, se ~ 

tllizarán los puntos de inflexión siguientes en el diagrama de plan! 

ficaci6n II: número de puestos de atraque; días de servicio al año; 
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,.úmero de puestos de atraque. La trayectoria da el tiempo total de -

permanencia de buques en el tiempo, Además el diagrama indica la pr2 

babilidad de que un buque tenga que esperar un puesto de atraque du­

rante un período de tiempo superior al tiempo medio de servicio, El 

uso de Este dia¡rama es similar al anterior. 

Los dia¡¡ramas de planificación l y II se pueden utilizar con un 

al to arado de seguridad para la mayoría de las terminales de conten! 

dores. 

A continuación se listan los datoa aplicados para la soluci6n ~ 

del problema que representa el Puerto de Al tamira; para el dia¡rama 

de planificación I: 

El horario normal de tral>ajo que se considera es de dos turnoe 

ea decir, 16 horu diaria•, dejando un mir¡en de 8 horas por ai el ! 
quipo de muelle pudiera requerir al¡ún mantenimiento o compostura, -

podr1a trabajarme en ese periodo de tiempo a fin de que el punto de 

atraque !>rinde siempre el servicio debido. 

Se deoech6 la posibilidad de trabajar eolamente 8 horas al dfa, 

debido a que el tiempo de eatedfa del buque en el puerto a111111nta ºº!! 
eiderablemente, provocando una p6rdida de interb por parte de las 

UneH navierH para tocar eee punto, ya que aumenta en 11Ucho, el -

coato de operaci6n de sus unidades por eetadfa prolongada en puerto, 

El proMdio de TEU por hora y ¡rúa ea de 20 TEU/hora 

Se llevaré a cabo en primera etapa un punto de atraque con una 
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grúa para el ínicio de operaciones del Puerto de Altamira. 

El cargamento promedio por buque que se consideró fué de 400 -

TEU. 

El número de buques que llegará en el primer año será de 54 1 é_! 

to basado en el pronóstico de tréfico de Altamira ( 21,600 TEU*) 

• Fuente. Asesoría externa C.N.C.P. 

Para el diagrama de planificación U, se tendrán como puntos de 

inflexión: 

Para el inicio de operaciones en el Puerto de Altamira, se tan­

teará con un punto de atraque. 

300 días de servicio por ailo ( se quitan 52 dominaos y 13 días 

feriados ) , sin considerar los di as de mal tiempo, ya que éstos se -

rán diaa extraordinarios sin labores. 

El porcentaje de utilización de puestos de atraque que se cona! 

deran como limite para aumentar ¡rúas o punto1 de atraque ser6 de -

60S, porcentaje recomendado por la U.N.C.T.A.D. en base de experien­

cias en todo el mundo. 

Los re'!'Jl tados a los que se llegaron aplicando loa datos ante -

riore1 a los diagramas de planificación son: 

Número de TEU por hora y grúa; 20 TEU 
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Número de TEU día y puesto de atraque¡ 

Tiempo medio de permanencia en el pue=. 

to de atraque ( en horas ) ¡ 

Necesidades anuales de días pues to de­

atraque; 

Necesidades anuales de di as de pues to 

de atraque por puesto de atraque; 

El porcentaje de utilización de los -

puestos de atraque es el¡ 

320 TEU 

31 Horas 

65 Dlas 

65 Olas 

20 % 

El 20% es visiblemente inferior al porcentaje de utilización de 

puestos de atraque limite, que es del 60%, por lo cual se recomienda 

que el puerto de Al tamira inicie sus operaciones con un puesto de a­

traque con una grúa marco, que podrán dar servicio satisfactorio ha! 

ta que el movimiento en la terminal sea de 120 buques anuales aprox! 

madamente, 

3.2.2 Area de Almacenamiento. 

Para dimensionar el .irea de almacena -

miento, que es el punto neurál¡ico de la terminal, se utiliza el di! 

¡rama de planificación llI. Se inscribe en el dia¡rama de planif1ca­

ci6n el número de unidades equivalentes a un contenedor de 20 1 
( 1 -

TEU ), que pasarán por el muelle cada afta. El mftodo para utilizar -

el dia¡rama, es similar al descrito anteriormente. Los puntos de in­

flexión utilizados son los siguientes: 

El tiempo medio que el contenedor pasa en trlinsi to en la terei­

nal; .Superficie necesaria por TEU ( Depende del tipo de equipo util!, 

zado para manipular los contenedorea y de los re~uisitoa con1i111len• 
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tes en cuanto a acceso y al tura máxima de apilamiento ) : La re la -

ción entre la al tura media y la al tura máxima de apilamiento de los 

contenedores 1 la al tura media indica el nivel al que puede conside -

rarse que practicamente la zona de almacenamiento está llena¡ Factor 

de seguridad de reserva de capacidad¡ finalmente se llega a la linea 

que representa la superficie necesaria para el almacenamiento de corr 

tenedores. Las intersecciones de la trayectoria y de los ejes dan e 1 

planteamiento de la información siguiente: 

Capacidad necesaria ( en TEU ) ¡ Superficie neta de almacenamie!!_ 

to en tránsito necesaria; Superficie bruta de almacenamiento en trá!!. 

sito necesaria y superficie para almacenamiento de contenedores, que 

será el área aqueja el interés de éste inciso. 

Operativamente es recomendable separar áreas,según el tipo de -

contenedor que se trate es decir, si es de exportación, importaci6n, 

vacío y refrigerado, éste último debido a las instalaciones que se -

requieren. 

Por lo que para Al tamira se tendrán los ·siguientes datos para -

el primer afto de operaciones: 

IMPORTACIONES• 

20' lleno 

40' lleno 

TOTAL de contenedores 

TOTAL de TEU 

12, 707 

l,654 

14, 361 

16,015 
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EXPORTACIONES• 

20 1 lleno 

40 1 lleno 

TOTAL de contenedores 

TOTAL de TEU 

VAC!QS• 

20 1 vacío 

40' vac!o 

TOTAL de contenedores 

TOTAL de n:u 

17,910 

2,264 

20,174 

22,478 

7, 745 

940 

8,685 

9,625 

REFRIGERADOS• 

- TOTAL de T!U 3,845 

... Por su número tan reducido, no se harA una diferencia entre refri­

gerados de exportación y de importación. 

• Fuente. Asesoría externa C.N.C.P. Pronósticos para el Puerto de 

Altamira. 

La superficie necesaria por TEU, esti dada por el equipo que se 

va a usar en el área de almarenamiento que serán, transportadores de 

caballete ( Straddle Carrier ) , con un apilllllliento de dos contenedo­

res; por esto el Area será de 15 m. 2 , que es el área suficiente para 
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que el equipo transite con toda 1 ibertad entre las pilas de canten!_ 

dores. 

El tiempo medio de tránsito considerado es el de la Ley Aduanal 
11Vi¡ente"• que permite el almacenamiento gratuito en el patio duran­

te 15 dlas. 

• Julio de 1985. 

Contenedores con carga de importación 

Contenedores con carga de exportación 

Contenedores vacíos 

15 días 

15 dlas 

15 dlas 

La relación entre la altura media y la altura máxima de apila ~ 

miento de los contenedores, se calcula de la siguiente forr.ia: 

Al tura mbima 3 

Al tura media 2 

# de Con tenedores apilados 

# de contenedores apilados 

Al tura media / Altura mix!ma. 0.666 

Se aproxima a 0.6, teniendo .:omo ventaja el márgen de 0.066, 

que cubre un promedio de altura media menor, es decir, se va a tener 

a lo largo del almacenamiento algunas pilas de 2 contenedores y o -

tres de uno solo, ésto debido a el programa de almacenamiento dado 

por la operdción portuaria para facilitar el manejo de una carga es­

pecifica, 

Por último ha sido utilizado un márgen de seguridad para absor-



80 

ver algunos embarque no previstos. del 40%. 

Siguiendo las instrucciones de uso del diagrama y dejando en el! 

ro los valores necesarios para su utilización se llegó a los sigui~!! 

tes resultados: 

Area de almacenamiento de contenedores 

para importación; 

Area de almacenamiento de contenedores 

para exportación¡ 

Area de almacenamiento de contenedores 

vacíos; 

Area de almacenamiento de contenedores 

refrigerados; 

3 Hectáreas 

5 Hectáreas 

l. 5 Hectáreas 

l. l Hectáreas 

Las áreas anteriormente dadas garantizan la operación de la te!. 

minal con la efectividad que se requiere. 

3.2.3 Estación de contenedores ( Areas cubiertas para consolidación 

y desconsolidaci6n de contenedores y clasificar los envíos en la zo­

na portuaria). 

Suponiendo que cada TEU que pasa por la EC ( Estación 

de Contenedores ) , necesita un volúmen de 29 rn3 . ( la capacidad de 

un contenedor ISO de tipo lC es de 29 m3 •• En el diagrama se supone 

que los contenedores están llenos ) , se puede determinar la superfi­

cie de al macenamiento de la EC, utilizando el diagrama de planific! 

ción IV. Donde se utilizan los siguientes puntos de inflexión: 

Tiempo medio de tránsito de los envíos¡ altura media de apila -
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miento en la EC¡ Coeficientes de accesos, para tener en cuenta la -

circulación y las zonas operacionales en la EC¡ y márgen de seguri -

dad de capacidad para los periodos de demanda. Las intersecciones de 

la trayectoria y de los ejes dan al planificados la siguiente infor­

mación: 

Capacidad de almacenamiento,superficie de apilamiento de la EC; 

Superficie medie de apilamiento de la EC: Superficie teórica de api­

lamiento de la EC, que será el área que nos aqueja en éste inciso. 

El tiempo medio de tránsito en la EC ( en di as ) considerado es 

de 10 dias. 

Al tura media de apilamiento ( en metros ) que se ha considerado 

es de 3.5 metros para dejar un márgen al apilamiento de poco más de 

5 mts. que presentarían dos contenedores lAA ( ISO ) , ya que van a -

existir zonas donde solo estará un contenedor ( 2.50 mts. ) ésto de­

bido a la operación del puerto que va a colocar a los contenedores 

con el apilamiento adecuado para el manejo más pronto y sencillo. 

El coeficiente de accesos que se considera es de 0.5, es decir, 

el ~ del. área de la EC, será utilizada para la circulación de las 

zonas operacionales. 

El márgen de seguridad que se considera es de 40% 1 que se da P! 

ra absorver algún cargamento no previsto o el tráfico pico anual. 

El dato básico para la planeación del área de la EC es el del -

movimiento anual de TEU¡ en México, ahora, es muy grande el porcent!_ 

je contenedores que pasan por el muelle, que tienen que ser consoli-
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dados o desconsolidadcs en la EC 1 debido a que el usuario no tiene 

costumbre de manejar el contenedor desde su planta o en ella, sin -

c. 1e esperara recibir solamente la carga que lleva el contenedor o -

por algunas otras como puede ser que el contenedor regresa vacío. 

Por lo tanto, se va a tener como porcentaje el 7()1 de la carga 

total de TEU anual, es decir 1 43,200 por lo que el movimiento anual 

de contenedores de la EC ( TEU ) será de: 

30, 240 TEU por año, 

Siguiendo las instrucciones dadas en el inciso anterior para el 

uso del diagrama y dejando en claro los valores para su utilización, 

se lleg6 a los siguientes resultados: 

La superficie teórica de almacenamie!! 

to de la EC; 2 Has, 

Se recomienda habilitar las 2 has. de terreno, pero la constru~ 

ci6n de la estructura de la EC, puede esperar, ya que aolo seri nec!:. 

sario que se construya l.5 has.; ésto se logra flcilmente ya que la 

e&tructura de ésta estaci6n es muy li¡era y debe ser fAcilmente des­

montable. 

3,3 DIMENSIONAMIENTO DE ESTRUCTURAS DE SERVICIO, 

3.3.l Taller de mantenimiento. 

Por el tipo de estructura que se util! 

za para éste taller, se puede con el transcurso de la operación del 

puerto, aumentar el área de construcción de éste taller, por lo c:uú! 
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se va a dar solamente el área requerida para el inicio c!e operacio­

nes, ccnsiderando que el equipo que se va a tener, va a ser Transpo::, 

tador de Caballete { Straddle Carrier ) , 9 r.ietros de altura, monta -

cargas, tractores y los contenedores de 1 TEU y 2 TEU como máxiL"lo. 

Las dimensiones de éste taller para el inicio de las operacio -

nes será : 

El acceso al taller deberá contar con una al tura de 9 .6 metros 

con lo cual se da una altura libre de 6 mts. para los transportado -

ren de caballete. Las otras dimensiones que se "ª" a considerar se -

rén: 

Al tura interior de 15 mts., para albergar una grúa elevada de 5 

tona .. Una longitud, que es la mínima que debe tener un taller de -

mantailimiento que es de 30 mts. y el ancho que está ya estandarizado 

de 20 mts. y que nos da un área de 600 m2 •• 

Con ésta área, se puede dar servicio simultáneo a un transport_I! 

dor de caballete ( Straddle Carrier ) , que tendrá 10 mts. de longi -

tud¡ un montacargas que tendrá S mts. de ocupación¡ de S a 7 conten! 

dores con 10 mts. de long! tud ocupados y 5 mts. donde se le puede dar 

servicio a un tractor, 

Lo anteriormente considerado es sencillamente un ejemplo, de lo 

que pudiera albergar al mismo tiempo el taller de mantenimiento, pe­

ro no siempre ocurre aei ¡ programando el mantenimiento de los disti!!, 

tos equipos, se puede lograr un mejor aprovechamiento del área, para 

aumentar la cantidad de algún tipo de equipo específico, que necesi-
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te el servicio de éste taller. 

Se ubicará en un extremo de la terminal, contrario al extremo -

en que puedan desarrollarse nuevas áreas de almacenamiento. 

3.3.2 Cobertizo de Abrigo del Equipo. 

Esta instalación deberá perml -

tir la entrada al equipo disponible en la terminal portuaria, es de­

cir, para el inicio de operaciones en el Puerto de Altamira, 3 tran! 

portadores de Caballete, 3 tractores, 2 montacargas¡ se requerirá un 

área de 15 mts. x 45 mts. , ésto es 675 mts2., que irán aumentando -

en función del equipo que se disponga en la terminal. 

Esta estructura se situará cerca del taller de mantenimiento. 

3,3.3 Patio de Lavado. 

Para éste fin serán habilitados 1000 mte2 • ·os 
x 66 mts.) al descubierto, que podrán dar servicio simultáneo a 30 -

TEU¡ además de los contenedores, se da lavado al equipo de la termi­

nal portuaria. 

Se localizará anexo al taller de mantenimiento. 

3,3.4 Subestación Eléctrica y Estación de Combustible. 

Para ée te fin 

serán hab!l i tados 500 mts
2
., para la estación de combustible, que -

contará con 2 tanques de almacenamiento subterráneos de 100 mts3• ca 

da uno; y 150 mta2 • para la subestación, que podrla ser utilizada a7 

haber un fallo en la energla eléctrica. 
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3.4 D!MEtlS!OHAM!ENTO DE ESTRUCTURAS OE APOYO. 

3.4.l Torre de Control. 

La torre de control será una oficina de 100 -

mts2 ., situada a una altura de 20 mts., que le permitirán observar,.. 

desde ahi todo lo que sucede en el patio de contenedores y en la ter, 

minal. 

Se situará en el extremo de la terminal que se irá desarrollan­

do, cercana a la Estación de Contenedores ( EC. }, evitando la obs -

trucción de visibilidad del área de operación de la terminal portua­

ria. 

3.4.2 Oficina Central. 

Para la planeación de la Oficina Central, se .. 

deberá pensar en la gran cantidad de personal que va a requerir la -

administración y el control de operación de la terminal en un futu -

ro. 

Para cumplir con las necesidades de espacio que se requieren, .. 

se van a habilitar 1000 mts2, para la construcción de un edificio.de 

4 pisos, donde se van a tener aireas de escritorios, sala de computa­

ción, sala de juntas, archivos, elevadores, accesos, servicios. 

Esta Oficina, se localizará cercana a la puerta de entrada y S! 

lida de ca""toncs. 

3.4.3 Puerta de Acceso. 

Se van a tener 6 senderos de paso de camione!. 
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para entrada y salida, instalándose en 3 de ellos básculas de SO -

tons. 

Entre cada pasí l lo o sendero, se va a colocar una caseta para 2 

o 3 e"'pleados que van a controlar el paso de camiones hacia dentro o 

afuera de la terminal, para ésto se van a localizar 6 casetas, una -

por cada sendero de acceso; cada caseta tendrá aproxirnadamente 5. m.
2 • 

aproximadamente. 

Se dispondrá también, de un puente de observación en la parte -

superior del acceso para que pueda ser inspeccionado el estado en -

que se encuentra el contenedor; ademA:s se dispondrá de una oficina 

pequeña también alojada en la parte superior, para manejar el pape -

leo y poder transrrii tir información a la Oficina Central. 

Para el cálculo de el área requerida, el planificador tendrá -

que considerar las medidas de un tractor con chasis hasta de 12 mts. 

con capacidad para manejar hasta 2 TEU ( 40' ) • 

Por las medidas del tractor con el chasis, será necesario dar 

5 mts. de ancho y 5 mts. de alto como espacio de acceso, permitiendo 

el paso comodamente ya de entrada o de salida. La longitud de los ª!O 

ces os será de 18 mte •• 

Las dimensiones anteriores son para los tractores de medidas m! 

ximas que van a realizar intercambio de carga entre la terminal y -

los usuarios. 

A continuación, se hace una descripción gráfica de éstos: 
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Serán 6 accesos de qo rnts2 ,, separados el uno del otro por 2 n·. 

para poder alberga:-- las casetas de 5 mts2 • para la revisión de entr.· 

das y salidas de contenedores. 

Por lo tanto 1 será necesario habilitar un área de 760 rnts2 ., 

distribuidos de la siguiente forma: 

.. .. 

.. • 1 
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3.4.4 Instalaciones de Alumbrado para tareas nocturnas. 

!"'ar::i. ~CJte -

fín, se va a disponer de 4 torres apostadas en cada extrel'\O del pa -

tio de contenedores dando luminosidad incluso al ;.iuelle, pero evita!! 

do que los buques que lleguen al punto de atraque no sean ueslur.ibra­

dos, corriendo así el peligro de algún accidente de graves consecue!}_ 

etas para el buque y el muelle. 

Estas 4 torres, van a tener una al tura de 30 mts., con una ins­

talación de 30 proyectores de láreparas de mercurio de 1 Y.ilowatt ca­

da una { 1000 watts } • Este sistema es llamado de Concentración. 
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NOMECLATURA: 

l. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CONTENEDORES DE IMPORTACION, 

2, AREA DE ALMACENAMIE!ITO PARA CONTENEDORES DE EXPORTACION. 

3. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CONTENEDORES VACIOS. 

4. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS. 

S. ESTACION DE CONTENEDORES, 

6. TALLER DE MANTENIMIENTO. 

7. ABRIGO DE EQUIPO. 

8. PATIO DE LAVADO, 

9. ESTACION DE COMBUSTIBLE, 

10. SUBESTACION ELECTllICA. 

11. OFICINAS, 

12. ACCESO. 

13 • TORRE DE CONTROL, 

14, MUELLE. 
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FIGURA l. ESTACION DE CONTENEDORES ( EC ) • 

FIGURA 2. AREA DE ALMACENAMIENTO DE CONTENEDORES. 
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FIGURA 3. TALLER DE MANTENIMIENTO. 

FIGURA 4. PUERTA DE ACCESO A LA TERMINAL, 
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FIGURA 5. TERMINAL CON SISTEMA DE TRANSPORTADORES DE CABALLETE, 



CAPITULO 4 

PROYECCIONES Y DESARROLLO DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES DE ALTA· 

MIRA, TAMAULIPAS 
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4, PROYECCIONES Y DESARROLLO DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES DE ALTA­

MIRA, TAMAUL!PAS. 

Al tarnira con las instalaciones planificadas en el capitulo ant~ 

rior, va a interesar a las lineas navieras y ·a las industrias que r!_ 

quieren el uso del contenedor, no sólo las que se encuentran en el ~ 

rea del puerto industrial, sino a todas las industrias localizadas -

en el norte y centro del país: por lo que el tráfico de contenedores 

en Altamira aumentará notablemente, requeriendo de un aumento en pu~ 

tos de atraque, cantidad de equipo, áreas de almacenamiento, instal! 

cienes especiales, etc •• Por ello se tienen gran cantidad de hectá -

reas de reserva. 

A continuación, se van a tratar las recomendaciones pertinentes 

para que el Puerto pueda lo¡rar el desarrollo que se ha eeperado de 

Al tamira, desde el momento mismo en que fué en¡endrado, en los pri -

meros estudios y proyectos. 

Estas recomendaciones van a abordar las 6reaa de mayor importan_ 

cia en cuanto a su expansión, es decir, zonas que con su .crecimiento 

paulatino dar6n a Al tamira las facilidades de operación y calidad de 

servicios, como- son: 

- El equipo¡ 

- Muelles de Atraque¡ 

- Areas de Almace~amiento; 

- Estación de Contenedo~es y 

- Otras instalaciones eapeciales. 
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Para lograr éste fín y para que sea lo más cercano a lo que- se­

rá la realidad, conun provecho muy grande para los admini~tradores -

del Puerto; se han dividido las etapas de crecimiento del Puerto de 

Altamira en múltiplos de 25,000 TEU comenzando desde los 50,000 TEU 

anuales hasta !os 150,000 TEU anuales, cifra que podria ser alcanza­

da tiempo después del año 2000, por lo que se fij 6 como limite esa 

cantidad en éste estudio. 

El cálculo realizado en el capitulo anterior para el inicio de 

operaciones en Altamira observó un movimiento anual de 43,200 n:u -
( en su primer año ) , divididos en contenedores de importación, ex -

portaci6n y vacios •. Por lo que la pri:nera escala en las etapas de -

crecimiento¡ 50,000 TEU/año, no presentará seguramente ningúft cambio 

en el perfil planeado inicialmente, pero por llevar un orden cohere!!; 

te, se iniciará desde ese primer punto de apoyo. Para que exista un 

punto de comparación más real, serán utilizadas las mismas constan -

tes y puntos de inflexión presentados con oportunidad en el capitulo 

anterior, pero para tener un mejor acceso a éstas recomendaciones y ' 

poder valorarlas rApidamente, a continuación se escriben tadas éstas 

constantes, tomadas para la planeación de cada área, si existiese a!, 

gún cambio en éstas, será mencionado con oportunidad en el subcapit~ 

lo correspondiente. 

a) Constantes tomadas en el Area de Almacenamiento. 

- El tiempo medio de tránsito del contenedor en el patio, para cent! 

nedores de importación, exportación y vados, fué tomado el tiempo -

mbimo de almacenamiento gratuito según lo estipula la Ley Federal 

de Aduanas. 15 dias 
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- Superfici~ necesaria por TEU. 

- Relación entre la altura r:.edia y la altura 

l!láxima de apilamlent<>. 

- Y.árgen de seguridad 

... Relación entre importaciones y exportacio -

nes 

- Porcentaje de contenedores vacíos de ir=por­

tación 

en forma geométrica para cada etapa. 

- Porcentaje de contenedores vacíos de expor­

tación 

forma geométrica para cada etapa. 

0.6 

40% 

1.0 

33, 71' hasta 5%, 

6.8% hasta 8%, en 

b) Constantes tomadas en la superficie de la Estación de Contenedo -

res (EC). 

- Tiempo medio de tránsito en la EC, fué menor al del Area de Almac~ 

namiento por su mayor densidad de carga manejada por m í!. 

- Al tura media de apilamiento 

- Coeficiente de accesos 

10 días 

1. 25 contenedo -

res (. 3 mts, ) 

0.5 
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- Margen de seguridad. 

e) Necesidades de Puestos de Atraque. 

- Promedio de TEU por hora y grúa; 1 grúa. 

2 grúas 

3 grúas 

20 TEU/hora, 

18 TEU/hora, 

• 16 TEU/hora 

• Esto considerando,· que las 3 grúas trabajan sobre el mismo b~ 

que 1 si no sucede así, se utilizará según el caso, los 2 prim:, 

ros rendimientos. 

- Número de grúas por puesto de atraque, se tantearán con 1 puesto 

de atraque 1 grúa hasta 2 puntos de atraque con 3 grúas, pasando por 

los puntos de atraque y equipo intermedios. 

- Cargamento por buque, 400 TEU 

- Número de buques por año aumentará en base al promedio de cargame!!. 

to por buque y la cantidad de TEU, que compone a cada etapa de cree!, 

miento. 

- Días de servicio por año. 300 dias 
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Etapa de Crecimiento ¡, 

50,000 TEU/Año 

- Puestos de atraque . 

.. Grúas de Marco ( Portacontenedores J. 
- Transportadores de Caballete. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de importación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de exportación, 

- Area de almacenamiento de contenedores -

vac!os. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

refrigerados, 

- Superficie de Almacenarnientc en la Esta­

ción de Contenedores ( EC J. 

3 Has, 

5 Hos. 

1.5 Has. 

1.1 Has, 
: : : : : : :: ! : 

Total 10.6 Has. 

2 Has. 
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Etapa de Crecimiento II. 

75,000 TEU/Año 

- Pues tos de A traque. 

- Grúas de Marco ( f'ortacontenedores ) . 

- Transportadores de Caballete. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de importación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de exportación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

vacíos. 

- Area de almacenamiento para contenedores 

refrigerados. 

- Superficie de Almacenamiento en la Esta­

ción de Contenedores ( EC ) • 

2 

6 

4 Has. 

5 Has, 

2.s Has. 

1.5 Has. 
:: : : : : : : : : 

Total 13.00 Has. 

2.s Has. 
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Etapa de Crecimiento 111. 

100,000 TEU/Año 

- Puestos de Atraque. 

- Grúas de Marco ( Portacontenedores ) • 

- Transportadores de Caballete. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de importación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de exportación. 

- Area de Almacenemiento para contenedores 

vacíos. 

- Area de Almacenamiento par~ contenedores 

refrigerados. 

- Superficie de Almacenamiento en la Esta­

ción de Contenedores ( EC ) • 

2 

2 

8 

6 Has, 

6 Has. 

2.5 Has. 

2 Haa, 
:::::::: 

Total 16,S Has. 

2,s Has. 
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Etapa de Crecimiento !V. 

125,000 TEU/Año 

- Pues tos de A traque 

- Grüas de Mareo ( Portacontenedores ) . 

- Transportadores de Cabal le te. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de importación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de exportación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

vacios. 

- Area de Almacenamiento. para contenedores 

refrigerados. 

- Superficie de Almacenamiento en la Esta­

ción de Contenedores ( EC ) • 

2 

2 

B 

8.5 Has. 

8.5 Has. 

2.8 Has. 

2.5 Has. 
: :n:::::; 

Total 22. 3 Has. 

2,5 Has. 
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Etapa de Crecimiento V. 

150,000 TEU/Año 

- Puestos de A traque 

- Grúas de Marco { Portacontenedores ) , 

- Transportadores de Caballete 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de importación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

de exportación. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

vacíos. 

- Area de Almacenamiento para contenedores 

refrigerados, 

- Superficie de Almacenamiento en la Esta­

ción de Contenedores ( EC ) , 

2 

2 

9 

10 Has. 

· 10 Hss. 

2 Has, 

2.5 Has. 
::;::::::: 

Total 24, 5 Has. 

2 Hao. 
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NOMECLATURA: 

l. AREA DE ALMACEHAMIENTO PARA CONTENEDORES DE IMPORTACION. 

2. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CONTENEDORES DE EXPORTACION. 

3. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CO!ITENEDORES VACIOS. 

4. AREA DE ALMACENAMIENTO PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS. 

5. ESTACION DE CONTENEDORES. 

6. TALLER DE MANTENIMIENTO. 

7. ABRIGO DE EQUIPO. 

B. ESTACION DE LAVADO. 

9. ESTACION DE COfl!BUSTIBLE. 

10. SUBES TAC ION .ELECTRICA. 

11. OFICINAS. 

12. ACCESO. 

13. TORRE DE CONTROL. 

14. MUELLE • 



CONCLUSIONES 
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CONCLUSIONES, 

El Puerto Industrial es una herramienta indiapenubl• 

para fomentar el desarrollo inte¡ral mexicano, evi tanda la concentr! 

ción econ6mica en el Altiplano y al mismo tiempo aprovechar lu ea -

pectativas de un crecimiento mb r'pido de la economía promoviendo -

el desarrollo industrial y urbano en las zonas coateru. 

La zona conurbada de Tampico-Altamira y la desembocadura del P! 

nuco ee constituye cOfl'lo una re¡i6n que reúne loa requisitos nece~a -

rios para el establecimiento y expanli6n del Puerto Industrial dt A! 

tamira. Ca.be mencionar el caudal de a¡ua suficiente, polici6n ¡eoll'! 

fica iMejor1ble por estar cerca de lu IJ'andes concentracione1 dtl 

centro y norte del pah y relativamente cerca de la frontera Norte; 

dilponibilid1d suficiente de ener¡ía y amplia infrae1tructura vial, 

de salud y educación, Aunado a foto se tiene como complemento la Pl! 

neación de una Terminal portuaria dé Uao1 m~l tiples con una unidad -

para el manejo de contenedore1; que en el tr6fico de mercancías ha -

revolucionado el transporte por mar, aire y tierra, ya que pel'tliten 

consolidar 101 mu di ver101 producto• en un 11anejo unitario que pro­

porcion1 por lo tanto al ta productividad en el puerto, un 11ejor con­

trol de 11ercancía en 1u flujo de oripn a deatino, una adecuada ea­

tiba en loa ele11ento1 de tran1porte COtlO las 6reas de almacenuiiento ; 

aunque a 1u vea pueden presentarse extravfo1, robos entr11a1 equi­

vocadas por document1ci6n errónea, etc •• 

En el de1arrollo del trabajo ae demo1tr6 la tendencia irrevera! 

ble hacia el aumento en el trifico de mercancíu contenerh1bl11 de­

bido a lH vent1ja1 que ofrece de índole pr6ctico y que ae ratlaja • 
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en el usuario· al efectuar un ahorro en el gasto del embalaje, dism!. 

nuci6n en los daños de la mercancía, menor tiempo de entrega; una r_!: 

ducción en la prima de seguro, por mencionar algunas; para el tran! 

portista .marítimo se acorta el tiempo de las escalas en el puerto, -

así como un mejor aprovechamiento del cubicaje de la embarcación; P! 

ra el Puerto representa una mejor utilización del tiempo del manio -

brista portuario y de las áreas de instalaciones: el transportista -

terrestre acorta su tiempo operacional en la terminal. 

La planificación de la terminal de contenedores, incluyendo en 

nuestro caso a Altamira, ha de basarse en previsiones a largo plazo, 

a pesar de sus deficiencias. Con esas previsiones, se trata básica -

mente de obtener una comprensi6n mAa clara de las cantidades de mer­

cancías que pasan por el puerto, de las técnicas de transporte ut! 

llzadas y de las consiguientes llegadas de buques. 

La planeación de la terminal de contenedores en el Puerto de A!. 

taloira, ea a lar¡o plazo y se utilizó para tal efecto gráficas de -

planificac16n en las que quedan como parte de ellas puntos de infle­

xión que representan una ¡¡ran cantidad de factores que Influyen di -

rectuente sobre cualquier planeaci6n y no solamente ésta; aunque -

loa datos utilizados fueron eapec{ficamente del problema Altamira ¡ 

por lo que el 11\étodo ea aplicable a cualquier otra teNlllnal de con -

tenedores. 

El co~rortalolento que presentan algunas de las instalaciones a 

nwtdida que el movimiento .. de contenedores ea mayor', nos lleva a las -

11 lfUiP.nt~e eonr:lusion@s: 
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La disminución del área de contenedores vacíos, 

será debido a que la cantidad de contenedores de importación y expo!: 

taci6n tienden a equilibrarse, por lo que cada vez será menor el nll­

mero de éstos contenedores. Cabe agregar que se requerirá una revi -

si6n a ésta área ya que la situación tan grave que vive el pa!s po -

drá provocar grandes variaciones en las previsiones entre contenedo­

res de I01Portaci6n y exportación, que repercuten directamente sobre 

ésta área especifica. 

La disminución del 'rea de la estación de con­

tenedores a medida que aumenta el tráfico de contenedores o bien no 

disminuirá, se quedará estable en ciertas etap&lo' debido a que el u­

suario empenrá a manejar el envio del contenedor de puerta a puerta 

, es decir, las industrias tienden a consolidar y a desconaolidar -

contenedores en sus propias plantas. Esto ser6 posible en función -

del tiempo que le to4le al usuario desarrollar sistemas e instalacio­

nea adecuadas, evitando ul en cierto arado contratiempos, aastos, -

ries¡o de robo, pérdida o dallo, etc •• 

En la previai6n de la productividad el planificador corre el P! 
li¡ro de que en vez de estimarla objetiv8111ente, se utilicen objeti -

voa de productividad b&1ados en los deseos de loa planiricadorea y -

no en una evaluaci ón i"Parcial de la situaci6n portuaria, 

Otraa dificul tadoa que se encuentran y 101 errores que con mú 

frecuencia se coMeten est6n relacionados con: 

La falta de una bue ele 

datos sólida de ·1a verdadera situación actual. 
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La idea ec¡ut vocada de que 

al acelerar la 11anipulaci6n del contenedor autom6ticemente auMntar6 

el movimiento de mercancía de loa muelles. 

La no aceptación da qua • 

podr(a diaminuir la productividad durante loa periodo• de tr-ici6n 

de un sistema de manipulación a otro. 

La idea equivocada da c¡ue 

la productividad a lar¡o plazo ee obtiene ai"1'le111ente 10ultipUcando 

la productividad a corto plazo, 

Por lo tanto eer6 necesario tener preaentea aie1111ra fatoa pun -

to• para no caer en dichos erroreo, que noa alejar6n de una polibla 

realidad. 

Puertoa eficientes y co11111nicacionea terre1trea contiablH con • 

loe centro• principal11 de mua zona de influencia rorun la colUIUla 

vertebral de la proaperidad de nueatro o cualquier otro pal1. Son • 

una condición ain ree..,lazo para la axportaci6n provecho11 da lu • 

111ercancfu locales y para i11portacionee aconclmtcu da ut!culoa pri!! 

cipalaa y da conaUllO proveniente• de otroa palaH, an eepacill dHI• 

rrolladoa, 

El deacuidar por lo tu\to el MeJorMianto portuario H con 1111 • 

cho un error cuyu consecuenciu pueden aer conaiderabl-nte úa • 

coatoau que la conatM1cci6n miau de lu inatalacionn portuariu • 

lllOdemu. 
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Los puertos en desarrollo como Al tamira, deben estar preparados 

para la introducción aradual de tficnicas modernas, sin dar pasos pr_! 

maturos como lo seria hacer fuertes inversiones en nuevos campos con 

101 que no estin suf1ciente,..,nte preparados o familiarizados; la&r"!! 

do poco a poco el acercamiento hacia el futuro inmediato, que será -

la completa automatización de las tenninales portuarias con el uso -

creciente de la computadora. 
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