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INTRODUCCION

El mar siempre ha desempefiado un papel fundamental en el desarra
1lo de la humanidad. En un principio, su importancia radicaba -
dnicamente en ser una fuente inagotable de alimentos de excelen
te calidad. En nuestros dias, el pepel de la economim maritima !
ha ido elévénduae nateblemente. E1 mar se hs convertido en un
gran groductor de petréleo, gau, hierro, manganeso y otros ming

rales.

Sin embargo, poseé una cuaslidad insustituible como via acuhtica
gue une los contlnentes y que permite utilizar uno de los trang

portes més versatiles y ecandmicos: la flota mar{tima.

En México, el movimiento portuario se origind en la época de la
conquista, con ls llegada ce los espafioles al actual Puerto de
Veracruz. La saslida de minerales preciosos y de cliertns produc-
tos amlimenticios desconocidos en el Viejo Mundo, constituyeron

los primeros movimientes portusrios.

En el Golfo de México, los puertos de VeracTuz, Gampeche y Tam
pica, al igual que Acapulce, San Blas y Salina Cruz en el Paci-
fica, lograron ciegtn suge, convirtiéndose en el primer enlace

comercial entre América y Europa.

Aflos después, en el pericdo independiente, el desarrollo econd-

mico del pais se vié deteriorado significativamente, trayendo -



caneigo un atraso en el desarrollo portuario y comercial nacio-

nal.

Tiempo después, en éste siglo, los servicios maritimos mercantes
y bélicos evoluclonaron er su administracidn de tal menera que

s mediados de este mismo siglo se equipsron los servicios de -
guerra, mercante, furﬁs, pescs y demés, evoluclonande gradusle
mente los slstemas de disefo, construccifn y operacién de lgs -

puertaos.

Hoy en dia, muchos paiges del primer mundo marchan s ls vanguar
diaven el desarrollo de técnicas portusriss més apfisticadas -
que arrojan los {ndices de eficiencis mas altos dentro de la -
gperacidn portuaria mundial. En le actualided, todavia no se en
cuentran puertos en México en los Que sus instalaciones corres-
pundaﬁ exactamente en calidad a laa necesidades de manejo de -
cerga y descarga, siendo una de las limitantes que han sufrido

estas instalaciones la de no haber respondido par muche tiempo

a8 un plan glohal de uesarrullﬁ qﬁe contemplard de una manera -

conjunta y realista las necesidades y funciones requerides.

€1 desarrollo de nuestros puertos ha obedecido 2 necesidades muy
lacalizedas ‘de movimiento mar{timog, pero no & un proceso racio-
nal de integracidén de un aistema nacional de transporte, ni mu-

cho menos de bdsgueda de un desarrolloc regional equilibrado y -



‘de un uso més intensivo de las costes.

Una manifestacién por demés evidente de este falta de coordines-
cidn es que de mcuerdo al tipo de instalaciones que disponen

nuestros puertos, existe subutilizecibn de la infraestructura -
portuaria y los congestionamientos observados se deben a gue por
una parte, no estaban preparados a recibir y regular entradas -
masivas de graneles, y por otra, el sistema de transporte terres
tre no tuvo la posibilidad de desalojar con rapidez y eficlencia

lgs voldmenes importados.

Aa{ pues, es importante dar los primeros pasos hacis una moder-
nizacidn en la infraestructura flaica y equipamento, pero sobre
todo, en la orgenizaclén, operacifin y administrecién de los puer

tas.
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CAPLTULO I

EL PUERTO DE MAZATLAN



EL. PUERTO DE MAZATLAN.

€l puerto de Mazetlén, se loceliza en £l municiplo de Mezetlén del estado de Sina-
'lua, encontréndose aproximadsmente en la parte medis de la costa mexicena del Dcég_
no Pac{fico, tenlendo las sigulentes coordenades geograflces: Latitud (N) 23° 12°
y Longitud {0) 10&°25'.

Esté ligedo con 1ls fronters de €stados Unidos de Norteemérice y con 1a mayor parte
del territorio nacional a través del sistema de los ferrocerriles y carreteras del
pals, tenfendn como vecino un aerppuerto internacional.

El puerto se encuentra a 226 Km de la capital del eatado, Culiacédn, a 505 Kn de la
ciudad de Guadelajsra, Jal., a 1,086 ¥m de la ciludad de México y & 933 ¥m de Mon-
terrey, N.L.

El puerto dispone de instalaciores adecuadas para la flota pesquera, yates y embar
caciones de turismo. As! mismo cuenta con astillercs de diversas capacidades para

la reparscidn y construcclén de embarcaciones menores, une terminal de PEMEX y ope
ra un servicic de transbordadores de mercanci{as y pasaje con destino hacia La Paz,
B8.C.5., entre 1ss principales instalaciones.

1. INFRAESTRUCTURA ¥ EQUIPAMENTO PORTUARIOS.
Esta infraestructura consiote bésicamente en:

-~ Ubra de Prateccién.

- Areas de Rgua.

- Obras de Atrague.

- Seflalamiento Marftimo.

- Aress de Almacenamiento.
- Magquinaris y Equipo.

" A continuacién se indica su localizacién en el puerto (ver croguis n@ I.1.1.) y la
deseripeidn de sus principales caracteristicaa.
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Obras de Proteccién.

£1 abjetivo de las obres es proteger sl puerte de la accién del oleaje y permitir
una operacifin interier adecusda.

En el puerto de Mazatlén, eatas gbras son:
- Rompeoles. Existen cinco rompeolas que se mencionan a continuacidn:
Rompeolas Crestfn. Se lacelize el oriente del cerro del Crestén, con una longi

tud de 450 m. y un ancho de corona de 6 m., construfdo con rocas en el afio de -
1955 can une eltura de 8 M. sobre el N.B.M.M.I.

Rompeslas de Chivos. Se localiza al poniente de la isla de Chivaes, con una lon
gitud de 300 m. y un ancho de 6 m., construido con roces en el afic de 1954 con -
una alturs de 8 m. sobre ei N.B.M.M.I.

Rompeolas de estacidn de transbordadores. Se localiza en el antepuerto, tiene -

una longitud de 400 m. y un ancho de 7 m., contrufida con roca en el sfic de 1973
con 4.70 m. de altura schre el N.B.M.M.I.

Rompeoles Este y Ceste. Den proteccidn al refuglo pesquero contra ciclones., Tie-
nen una longitud de 209 m. hesta las bitas y 384 m. hasta limite de relleno, y
un ancho de corona de & m., caonstruidos con piedra en el afic de 1981 con una 8l-
tura de 3 m. sobre el N.B.M.M.I.

Escolleras. Funcionan como digque de acceso a lps cerros del Crestén y Chivos.

Escollers de acceso al rompeclas dgel Crestin. Se localiza al oeste del antepuer—

to entre los cerros del Vigla y de la Azadas, con una longitud de 270 m. y un an-
cho de carona de 10 m., canstruide en el afio de 1910 a bese de enrocamtents y =
con une alture de 5 m. Sobre el N.B.M.M.I.

Escollera de Isla de la Piedra - Chivos. Se loceliza sl este del antepuertc en-
tre las islas de la Piedra y Chivgs, con 1,185 m. de longitud y.un ancho de 6m,s



de corona; congtrulde en el afio de 1973 a btase de roca con una altura de 6.5 m.,
sobre el N.8.M.M.I.

Areas de Agua.

Las Aress de agua Se localizen en la perte interna de la peninsula de La Piedra, -
proporcionan la extensién y profundidad adecueda para las manicbras de navegacién
de straque y desatraque. A continuacidn se sefislen lss caracteristicas de diches -
éreas.

fondeedera. Se loceliza fuers del puerto; er mar sbierto con un &rea de €km2 y -
una profundided gue varia de 1% a 18 m,

Entrada entre rompeolass. Comunica al mar shierto con el canal de navegacifn que
conduce al puerta. Su profundidad es de 15m. referido 8l N.B.M.M.I. y 130m. de -
ancho de plantilla.

Canal de acceso 1s zona fiscal. Tieme 10m. de profundidad referide al N.B.M.-
M.I., 1,100m. de longitud y 100m. de ancho de plantilla.

Canal de acceso 8 la terminal del transbordador. Se loceiize en direccifn al
atracadera 3 del transbordador,, dispone de 7m. de profundidad, lengitud de 200m.

1

y 50m, de ancho.

Dérsena de menichras. Se locallza frente a los muelles nim. 1,2 y-3, tiene un -
Area de 280,000 m2 y 10m, de profundidsd referida al N.B.M.M.I.

Dérsensa del refugio anticiclén. Se localiza en el refugio para embercaciones pes
queras, can un res Otil de 40,000 m2 y una profundidad de 3.50 m. referida al -
N.B.M.M,I.

Obras de Atrague.

A continuacifn se describen-las principales caracteristicas de los atracaderos de



mayor importarcia, en donde se realizan los movimientos de mercancia de altura 'y -
cabataje, _asl como los embarcaderos para productos pesquercs y movimiento tur{sti

ca:

Muelle 2ona Fiscal N@ 1, Tiene 18m. de anchc y 265m. de longitud de atrague y -
una profundidad Ot1l de 8.80m. La capeclidad de carga en cublerta de 5 ton/m2; se
psa: para“carga.general-de altura.

Muelle Zana Fiscal NO 2. Se encuentra a continuecién del muelle nQ 1, tamhién -

con 18m de ancho y 188m de longitud de atraque e igual profundidad Otil y cepaci
4

dad de carga de cublerts de muelle.

Muelle Zonm Fiscel N@ 3. Su longitud de atraque es de 177m. y 18m. de ancho. L8
profundidad 4til es de 9.25m. con 5 ton/m2 de capscidad de cerga en cublierta.

Muelle Zona Fiscal N® &4, Tiene 168.2m de longitud de atrague y 18m. de anchg. =
Cuenta con 9.80m de profundidad y una cepacidad de carga en cubierta de 5 ton/m2.

Muelle Zona Flscal NG 5. Dispone de 351m de longltud de atragque, 18m de ancho y
9.80m. de profundidad, su capacided de carge de cubierta es de 5 ton/m2.

~ Muelle de PEMEX. Se encuentra sobre el camnal de navegacidn principal, con una -
disposicifn en T y una longitud de 86m., y 9.35m de profundidad. Se complementa
con 2 dugues de alba. -

Muelle Antigua Terminal de Transbordadores. Vecine al muelle n@ 4, tiene une lom
gitud de atragque de S58m.

Atracadergs en 1a Terminal de Transbordadores. .Estos tres atracaderos se encuen-
tren en el entepuerto. Sus longitudes son de 160m., 125m. y 60m. para cada uno,
y 10m. de profundidad. -

- Muelle de la Armada. Se localiza en el extremc horte del canal de navegacicn, -
131m. de longitud de atraque, 18m. de ancho y 10m. de profundidad.
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- Muelle de Pesca Industrial. Se encuentra en el Pargue Industrisl Alfredo V. Bon-
fil, su longitud es de 600m. y 10m. de anchao, con una profundidad de 7m.

~- Muelle pera Barcos de Pasajeros. Contigun al muelle de PEMEX, su longltud es de
124m., auxiliado por dos duques de alba y 10m. de encho, y une profundidad Gtil
de 9m.

Hay otros muelles concesionados a particulsres y de uso federal para embarcaciones
tur{sticas, de pesca deportiva, atuneras y camarcneras, asi{ como para el uso de -
los astillercs locales. En la figure 1.1.2. puede observarse la localizacion de -
los principales muelles comerciales entes descritos.

Sefielamientc Maritimo.

Su principal funcidn consiste en dar seguridad & les embarcaciocnes en la proximi-
dad de la costa y ep el accesp a las inatalaciones. El sefielamiento consiste en:

- Faro. Se loceliza en la cims del cerrc del Crestbn. Es una torre rectangular de
mamposteria, con 157m. de altura,con aslcance de 30 millas ndutices; es accionado
con energia eléctrica, gemerando una sefal con tipo de luz destellante color blan
ce y con un periodo de 10 segundas.

- Ballzas de Situacldn, Son custro, dos localizadas en logs morros de los rompeolas,
otre en el rompeclas de transbordadores y la (ltima 2 la entreda del canal del -
sstillerc.

La baliza de sltuacidn del rompeolas chivps emite una sefial de color rojo con un
pericds de 2 segundos; la situada en el morro del rompeplas Crestdn emite la se-
fal en color verde cada 3 segundos; y les del rompeolmas de transhordadores y del
canal del estillerc emiten la seflal lumingosa en color ambar (con un periodo de S
segundas) y blanco (cada 7 segundos) respectivamente.

- Balizas de Enfilacidn. Se encuentran localizadas en-el Parque Industrial (baliza



de enfilacldn enterior y posterior), en la Caongeladora Pacifico (enfllacién ante
rior) y @ 1,000m. del puerto. Emiters sefieles en color blanca.

~ Boyas. Son diez para marcar el cansl de acceso, cinco por el lsdo de estribor y
dos por el lado de babor, las otras se localizan frente a la refrigeradors Renp,
en el costado de la terminal de Transbordadores y frente a la refrigeradora del

norgeste.,
Arees de Almacenamiento.

Les superficie total construida empleeda para el abrigo de les mercencias gue llegan
y salen del puerto es de aproximadamente 146,000m2.

En el Recinto Flscal, se cuenta con un patioc con un Area (til de sproximadamente -
129,200m2 en el que se puede almacenar temporalmente cargas a la intemperie y con-
tenedores.

También, se tienme un cobertizo en desuso, gue se tiene programado rehabilitar y es
t4 sostenido por pilares y sin paredes, en donde se podrias almacenar mercanciz gue
requiere ventilacidn. En sus 2,340m2 de area (til se podrian almacenar pacass de al
goddn o maquinaries y equipc de la entidad que opera el recinfo fiscal.

Ademas, se cuyenta con 5 uonégas, cada una con las siguientes caracteristicas:

Bndegra .NQ 1. Localizade frente al muelle nR 1, en sus 3,125m2 se almacenan: algg

don, sal. mefiz, frijol, etc. ]

8scdega NQ 2. Locelizada frente al muelle n@ 2; con dimensiones de 25m. de ancho
por 125m. de largo cubre un drea (til de 3,000 m2. En ella se puede almacenar:
meiz, azGcar, garbsnzo, algodén y frijol,

Bodega N@ 3. Localizada frente al muelle n@ 3; en su 3,000 m2 almacena algodfn,

frijol, matz, azdcar y garbanzo.

Bodega NQ 4. Se localiza frente al muelle n@ 4; cuenta con 2,268m2 de area Gt1l
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de slmacenéﬂlentu y se utilize para el resgusrdo temporal de mercancia como: fri
Jol, algodén y sal.

~ Bodega NO S, Locallzada frente al muelle n@ 5, cuenta con,un &rea Gtil de 3,0Em2.

- Sy uso era similar, en cuanto al tipp de mercancia manejada, al de las otras bo-
degas portuariss; sin embargo, por el momentc se estd acondicicnando para alber-
gar cerga mineral a granel. Esta mndif‘icaciﬁn se tratard con més detalle en los
aiguientes capftulos.

Finalmente cabe sefimlar gque todas las bodegas cuentan con suficiente ventilaci6n e
1luminacibn, edemfs de un PAcil acceso al {nterior de las mismes.

Existen dos tanques para mieles con cepacidad tatal de 17'696,417 lts., as{ como -
cuatro tangques de combustible para el transbordador con una cepacidad total de --
317,780 1ts. X
La tongeladora Unidn, S5.A., cuenta con una planta de congelacifn con capacidead de
18 tons., una planta de conservacifn de 200 tons. de repacidad y una planta de hig
lo con capacidad de 65 ton/dia. ~

Le empresa Exportsdora Asociadns, S.A., cuenta con dos frigorificos de 1,000 tons.
y 1,500 tons., de capacidad en cada uno y por (Oltimo, existe una planta refrigera-
da con capacidad de 3,500 tons., propiedad de A.N.D.S.A.

Maquineria y Equipo.

Actualmente, en el puerto de Mazatlén, se dispone del siguiente equipo pera el ma-
nejo de carga, propiedad de la empresa "Servicics Portusrios de Mazatlén, S.A. de
C.Ve"
Cuadro 1.1.3.
MAQUINARIA v EQUIPO USADO EN EL. PUERTO DE MAZATLAN

EqQUIPD UNIDADES
Tractor de arrastre con cep. de 5,000 1lbs. . 40
Tractor de arrastre con cap. de 23,000 1lbs. 5

Continua...
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"EQUIPOC . . ) UNITIDADES

-

Montscargas con cap. de 4,000 lhs.

Hnntal:irgaa ton cap. de &,000 lba.

Montecargas con cap. de 8,000 lbs.

Montacargss con cap. de 18,000 lbs.

Montacargas con cap. de 20,000 lbsa.

Montacargas ton cap. de 30,000 ibs.

Montacargas eléctrico con cap. de 4,000 lbs.

Montacarges portacontenedores con cep. de 80,000 lbs.

Locomotorae de patic (500 HP)

Plataforms portacontenedores de 35 ton.

platafarma portmcontenadores de 40 ton.

Trescaho con capacidsd de 1/2 yd3 12

Retroexcavadara con cap. de 1/2yd3 2

Grie con cap. de 15,000 lbs. 3

Gria con cap. de 356,000 lbs. 1
T 1

4

nN
-

W AN o a & a2 s a

Gr{ia con cap. de 803,000 1lbs,.
Grda con cap. de 160,000 ibs.

Remolque tipe Mazatlén - kA
Almeja con cep. de 242 yd3 R 6
Alme ja con cep. de T2 yd3 13
Torre granglera con cap. de 12 ton. 19

La edad de aste equipo es variable, el mis entiguo dats de- 1973, a través del tiem :
po se han hechn nuevas adquimiciones, pero en general el estado fisice de este es
buena. ’ : ’ ’ '

2. ADMINISTRACION.

2.1, Empresa de Servicios Portuarins de Mazatlén, S.A. de C.V.
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A principios de la déceda de los setentas, uno de los principsles problemas econb-
micos en el pafs, erm el Preno al comercio exterior debido a las trabas que presen
tebsn en lps puertos donde el movimiento de mercanci{as se hacie engorroso, debido
principalmente a la presencias de diferentes concesionarios due no coordinaban esus
esfuetzos pera hecer del puerto un eslebbn eficiente y actuslizedo s las necesida-
des del comercic mModerno, olvidendo por lo consiguiente, muthos de loa aspectdts -
que en materia de servicios son necesarios brindar para facilitar este proceso.

En tal circunstancia, el 29 de diciembre de 1970, se cred la Comisién Naclonel Gnr
dinadora de Puertos, organismo que propicié la f 16n de las soci snbni-
mas de servicios portusrios en los principsles puertos de la Repiblica como un me-
dio pare la realizecifn del objetivo deseado.

As{ pués, @ egstas empreses de participaclfn gubernamentsl mayoritaria en el cepi-
tal, se les concesiond las instalsciones para que se operaran con  sentido comes.
cinl y preatendo los serviclos de maniobres, y en genersl sean el conducto pere =
que 1os usuarios del puertn reciban loe beneficios de las facilidades legales, ten
to de cerécter sdministrativo como econfmica.

Bajo estas ideas, el 22 de junio de 1973 se cred la empresa de "Servicios Portua-
rios de Mazatlén, S.A. de C.V." Dicha empresa tiene por objeto prestar servicios
pliblicos de menichbras en zonas baje jurisdiccién federal; asi como servicios mari-
timos y portuarios peres embarcaclones, exportadores e importadores y toda clase de
usyarios; y en general las mctivigeges relacignades con el enlece de las vies de -
comunicacién maritima con las terrestres, efectusndo movimientos de mercancias de
embarcacicnes a bodegas, almacenes, patios, muellee y a ti-anspurr.es terrestres y -
viceversa.

La estructure orgénics de la empresa de Servicios Portusrips de Mazstlén, S.A. de
.E.V. ea 1la siguiente:

1. Assmbles General de Accionistaa.
I1I. Consejo de Administracidn.
- Direccidn General.
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- Direccibn de Administraciém y Flnanzes
- Direccifn de Operaciones y Transporte.

Asamblea Genersl de Accionistas.

Sus principales funciones son la de fungir como Grganc Bupremo de la sociedad
de ecuerdo con 1es disposiciones que para tel efecto establece la Ley General
de Sociedades Mercantiles.

Consejo de Administracién.

Les facultades del Consejo de Administracidn, se ejercen por conducto de su
preslqence, gulén por el sflo hecho de su nombramiento podrd hacer usooe ellas,

y son las aigulentes:

Llevar'el uso de la firma social.
Representar @ la sociedad en materia judicial y administrativa.

Nombrar o gesigner al Director General, Oirector de Administracidn y Finanzag
y al Director de Operaciones y Tramsparte.

Director General. . .

Sus principalea funciones son la de ejecutar las directrices gue determine la
Asamblea General y el Consejo de Agministracién pare el cabal y completo mane-
Jo de 1a empresa, cumpliendo con las facultades gue le confiere su representa-
cién legal, estebleciendo una arganizecidn adecuasda en oficinas y lugares de -
operacién de le empresa que permitan el eficaz funcionamiento de las activida~
des gue le corresponden.

Director.de Administracién y Finanzas.

€1 Director de Administracidn y Finanzes, tiene las funciones de supervisar la
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ejecucidn de las actividsdes sdgministrativas y contsbles de la empresa, Bsi}:g_
mo la de suplir el Director Genersl en sus asusencias.

Oirector de Operaciones y Transportes.

Sus funciones son las de planear y controlar los servicios de maniobras que -
presta la empreas de tal maners gque se lleven a cabo eficientemente, supervi-
sando les actividedes que realizan los jefes de maguinaria y transporte, y del
flecinto Fiscal.

Adem3s, interviene en aquellos aapectos que requieren la rhejur ejecucidn de -
lms maniobras.

3. OPERACION.

3.1. Sistemas de Manipulecidn de los Principales Productos Operadss en el Puerta.

Siendo que el sistema operacional de un puerto es de primordizl importancia para -
un eficlente desslojo de 18 carga, a continuecién se hard una breve descripcifn de
las sistemas para el manejo de cerga de los principales productos operados en el -
puerto de Mazatlan.

Menejo a granel de malz, semilla de girasol, sorgn y superfasfato triple en mo
vimiento de altura - importacion.

Estos productos son descargados desde el barco por medio de almejas, Cuyas Ca-
pecidades varfan de 12 a 292 yd3, vaciando directamente el producto @ una to-
rre granelere de 9 a 12 ton. de capacidad, para ser transportado a furganes de
ferrocerril o autotrensports. (ver figura esquemdtica I.3.1.).

Manejo de alguéﬁn y garbanzo en movimiento de a2ltura - exportacién.

Estos productos llegan 3] puerto en pacas g encostaledes por medio del auto-
transporte, y de ahl son pasados a almacenmje. Posteriormente salen del alma-
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' Figura 1.3.1.
‘Hanefo de Carga @ Grame. Imporfacidnm.
PUERTO.. DE .- MAZATLAN

9l



17

cén por medio de rﬁuntacargaa pequefos, cuya cepacidad fluctia de 4,000 a 8,000
libras, y son depositados en pletafurmas que son errastrades al costado del bu
que por medio de un tractor de 5,000 librea, para ser llevados el interior de

éate por medio de ganchos y plumas. En la figura I.3.2. se puede apreciar es-

quemAticamente éste proceso.

Manhejo de mieles incristalizables en movimientos de altura-exportacidn.

En 18 figura I.3.3. se puede apreciar que el manejo de este producto es direc-
tamente por medio de ductos que van del carro tanque a las bodegas del barco,
para esto, el car‘ru tengue se coloca al costado del barco y mediante una bomba

y ductos se realiza la operacidn.
Manejo de urea en movimiente de cabotaje - entradas.

€1 manejo de urea se hace regularmente a granel, pars esto se utilizan las al-
mejas o plumes del barcu, depositande la urea en torres graneleras de 9 e 12 -
toneladas de cepacidad y de equi pasan directemente a furgdn (ver Figura n2 I.

3.l
Manejo de algodin y varilla en movimiento de cabotaje - entrada.

En la figura n@ I.3.5., se pue'de cbservar que para la descarga de estos produg
tos se utiliza el gancho y la pluma del barco, colocande las camiones al casts

do del mismo para recibir le mercancia.

4. MOVIMIENTD DE CARGA.

4.1. Andllsis del Movimiento Maritimo per Tipo de Carga.

Para los fines de este estudio, la carga manejada en el puerta de Mazatlén se pue-

de clasificar en los siguientes rubros:
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) Figuna 1.3.2. )
Manejo de Carga Genmerat. Expondacidn.

PUERTO DE  MAZATLAN
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- Carga General Fraccionada y Unitizada,
- Fluldos.

- Perecederos.

- Granel Agricola.

- Giranel Mineral.

Se juzgh conveniente segulr ls cleaificecidn anterlor debido B gue las instalacio-
nes necesariss pars manejar cada uno de estas tipos de rargs, difieren entre si'y
1ms variacicnes de les mismas estén Telacionedas con factores locales y ecanémicos
muy distintes.

En el cuasdro y gréfica nimero I,4.1. y 1.4.2., respectivamente, se presenta el mo-
vimiento de carga para cada uno de esos rubros registrados en el perfodo 1980-1987.

Como se puede chaervar en este cuadro, los voldmenga manejados en cada uno de los
rubros reflejen las fluctuaciones de ls economia nacional y la de so.zana-de in-
fluencia.

€En conjunto, el rubro de mayar volumen corresponde al de Granel Agricola y Miremal,
que representd, tan solo en el dltimo efo, el 85% del movimiento totel en el puer-
ta. '
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L . Figura 1.3.3. . .
danejo de Feuidos. Mietes imcnisisCizables para exportacidn.
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Figura 1.3.4.
Manejo de Canga a Granel. Emtradas € Importacidn.
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Figua 1.3.5.
Manejo de Carga g. & ¢ Tepo
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Oetro W L.b.1. 8
SRIE HISTIRICA £F MUVIMIENTIE AR TIFO DE D¥GA
FERTD DE MAZATLAN »

- TIAD DE CAFGA o0 k=] < | =0 =: 1966 w7
Cerge Gereral B1e Blb 16.8 D6 a1.9 k.7 5.6 - %68
- Grerel Agrisnla 6.2 ’ 729.7 2.0 6%.5 ¥®=.0 [ | aB2 ™8
Greel Mineral 3.3 2%6.9 %.0 213 175.8 2%.1 X633 &R
Fluidme® &8 5.6 B9 - 5.9 0.0 0.0 N7
FerecedeTn 14 7.3 . 8a 8.4 S 1.9 .5 5.4
AL 2.3 1169 €8.8 a838.8 6%.0 &ns 3.6 &%68

En miles e toelaes
*Excliyad Fetmileo y derivards.

€2
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El movimiento de carga General, de Fluidos, de Granel Agricols, de Granel Minerel
y de Productos Perecederos, se analiza en 1os sigulentes echpites tomando en cuen-
te los valores histbricos de los voldmenes de carga manejada en cada rubro.

4.2. Cargs General Unitizada y Fraccionada.

Le evolucién del manejo de cargs general en el puerto de Mazatlén para el perSodo
1980 - 1987, se presenta en el cuadro 1.4.3., del cual se ohserve el decremento en
el tonelaje manejade de 131,600 a S6,800 tonelagas en eate periodo.

As!{ mismo, se puede decir, que de acuerdo 8 datos estadisticos, el movimiento his-
thrico de carge general en el puerto de Mazetlén, ha experimentsdo en el Oltimo de
cenio bajes sexenales. En el afio de 1976 se tuvo un decremento del 11% en el movi-
miento de carga con respecto al afio anterior, y de 1982 a 1983 disminuyé en un

35%.

. Cuadro I.L.3.

MOVIMIENTO DE CARGAR GENERAL EN EL PUERTO DE MAZATLAN

1980 1981 1982 1983 198 1985 1986 1987

Tonela je 131.6 157.4 116.8 3.6 87.9 82,7 59.6 56.8
(Miles de Ton)

Por otra parte, en log dos Gltimas sfios se han menejedo los siguientes praductos -
significativos correspondientes & carge general, segin cuadro l.4.4.
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Cuadro I.b4.4.
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COMPARATIVO DE CARGA POR PRODUCYD PARAR 1986 y 1987
PUERTO DE MAZATLAN
Carge General

MOUVIMIENTO PRODUCTO 1986 1987 Variacién
(Mtles ton.) (Miles ton.) B7/86 (%)
IMPORTACION ! 21.3 1.6 -92.5
Rielea de acero 7.7 - : -
Contenedares a.2 1.6 700.0
Pacas de algodéfn 1.9 - -
Equipo vario 1.5 - -
EXPDRTACION - 25.5 us.2 89.0
Garbanzo en sacos 23.7 4.2 94.9
Contenedores - 1.5 -
Grafito en bultos - 0.5 -
Bocoges ©/tebaco 1.5 - -
- Pallets c/ventiledores 0.2 - -
. Cajas c/tabaco 0.1 - -
ENTRADA 0.2 1.5 650.0
‘ Contenedares - 0.6 -
Sacos c/papas - a.a -
Redes atuneras 0.2 ‘0.1 ~50.0
SALIDA 3.0 5.5 a3.3
Sal en sacos 2.7 2.1 -22.2
Contenedares - C1.b -
Tubos de acero - 1.8 -

" Continua...
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MOV IMIENTO PRODUCTO 1986 1387 Variacién
(Miles de ton) (Miles de ton) 87/8B6 (%)

Redes atuneras - 0.1 -

Vehi{culos - 0.1 -

Tubos flotadores 0.3 - -

Segln se gbserva, el menejo de carga general crecif en el movimiento de cabotaje ~
ert un 650% y un 83.3% para la entrada y salida de mercancia respectivemente. Para
la exportacién se tuvo un incremento de 1986 a 1987, del 89%; tenléndose un decre-
menta para el mismo bisnin del 92.9% para la carga general de importacifin.

Por otra parte, para el andlisis del movimiento de contenedores se han recabado da
tos sobire el nimero de los mismoa y el volumen de carga contenerizada en el puerto
de Mazatlén, durante el perfodo 1980 - 1987, los cuales se presentan en el cuadro
nim. I.6.5.

Cuadro I.4.5.

. RELACION ANUAL DEL MOVIMIENTO OE CONTENEOQRES
EN EL PUERTD DE MAZATLAN

Nimera de conte-

AfAos nedores cargados Toneladas
1980 , -~ o -
1981 20 9%
1982 32 364
1983 258 6,004
986 91 2,085
1985 360 6,885
1986 KU 16,046

1987 . 2,739 . 58,340
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As{ pues, se pueden ohservar los siguientes aspectas.

- E1 nimero de contemedores y la carga msnejada en el puerto de Mazatlén son de po
ca importancia, asi mismo se inicif la pperacidn oe este tipo de manejo de car-
g2, a partir del ako 1981.

- La cantidad méxima snual de contenedores manejados en el puerto se alcanzd en el
afio de 1987 con 2,739 contenedores y 58,340 toneladas de csrgs.

- Finalmente, la participacidn anyal mis alta de la cargs general contenerizada -
con respecto a la carga general manejada en el puerto de Mazatlén, correspandif
al afio de 1987 con 7.0%, lo gue representa poca incidencia en los movimientos de

carga del puerto.
4.3, Granel Agricola.

El movimiento de grenel agricola registrado en el puerto de Mezatlan en el periodo
1580 - 1987, ba mostrado un comportamiento variazble, alcenzendo un méximo de
729,700 toneladas en 1981,

{a participacién media de este rubro en el movimiento total de carga del puerto en
el perfodo considerado es del 52.2%.

Par otra parte, practicamente &1 100% del volumen de este rubro lo constituye la -
importacién ge granos, con unas peguefias entradas por cabotaje en los afog de 1980
y 1982, '

£n el cuadro I.4.6. se puede observar la serie histdrica de este rubro, y en el -
cuadro I.4.7. se tiene la lista de productos agricolas signiﬂl:atﬁus mane jados a8
granel en los Gltimos dos afios.



32

[
Cuadro I.4.6.
MOVIMIENTD DE GRANEL AGRICOLA EN
EL PUERTO DE MAZATLAN
19680 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Tonelaje 705.2  729.7 ~ 229.0  635.5  379.0  &14.1  205.2  137.8
(MIles de ton)
Cuadro I.b4.7.
COMPRRATIVOD DE CARGA POR PRODUCTD PARA
1986 - 1987
PUERTO DE MAZATLAN
GRANEL AGRICOLA
MOVIMIENTO PRaDUCTO 1986 1987 Variacién
- (Miles ton.) (Miles ton.) 87/86 (%)
IMPORTACION 205.3 137.8 - 32.8
. Semilla de Nabo 82.8 113.7 37.3
Mafz L40.6 24.1 - 4O0.6
Semille de Girasol 37.9 - -
Trigo 22.8 - -
Sorgo 21,2 - -

4,4, Granel Mineral.
El movimienta de granel mineral, la integran tanto algunas importaciones como  en-
tradas por casbotaje.

El volumen méximo reglstrado en este rubro en 2! periods de estudin (1580-1987) -
fué de 562,100 toneladas en el afo de 1987 y el minimo de 121,300 toreladas en 1983.
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La participacién media del volumen de este rutro en el taotal general de cargs del
puerto es del 32.3% y la tasa media de crecimiento snuasl del 32%, para el periado
1980 - 1387.

Lose productos de importacitn de mayor importancia seon los fertilizentes, tales co
mo azufre a granel y foafato de calcio, siendo también significative el movimien-
to por cabotaje de fosfato de amanio, urea y superfosfato triple.

La serie histérica del movimiento de granel mineral de 1980 a 1987 y el comparati
vo de carga por producto de les des Oltimos afos, puede observarse en los cusdros
I.4.8. y I.4.9. siguientes, respectivamente.

L.5 Filuidas.

£1 movimiento de fluidos ajencs al petrfleo y sus derivados refleja una represen-
tactdn muy pobre cuwurada' con el total de la carga msnejeda en el puerto. Este =
rubro gueda representado por s exportacidén de mieles incristalizashles (melezs de
caffa). due en el afio de 1980 alcanzb un maximo de 42,800 toneladas.

Cuadro I.L.8.
MOVIMIENTO DE MINERALES A GRANEL EN EL
PUERTOD DE MAZATLAN

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Tonelaje 133.3 216.9. 316.0 121.3> 175.8 29Z.1 3jzo.8 562.1
(Miles de ton)

Cuadra I.4.9.

COMPARATIVO DE CARGA POR PRODUCTO PARA 1986 y 1987
PUERTD DE MAZATLAN
GRANEL MINERAL

MOVIMIENTO PRODUCTO (Miles Enn .} (Hl;gg-ltcn .)  VUariacidn
87/85 (%)
IMPORTACION 259.8 275.9 6.2
Azufre 57.6 82,3 276.5

Continua,..
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986 1987 Varisclan
MOVIMIENTO PRODUCTO (Miles ton.) (Mlles ton.) 87/86 (%)
Fosfato de calcio | 15.2 49.5 225.7
Urea 0.8 22.1 104.6
Cloruro de potasio W.0 22.0 -50.0
Superfosfatn triple 91.0 - -
Fosfato diambnico 39.8 - -
Nitrato de amonio Tols < -
ENTRADA 61.0 286.2 369.2
Fosfato de amonio - 172.6 -
Urea 25.9 91.4 252.9
Superfasfato - 22.2 -
Roca fosfdérica 35.1 - -

4.6 Perecederos.

El manejo de productos perecederos tieme una participacién peguefis del volumen to-
tal de carga manejedo en el puerto de Mazatlan, ya que en el per{odo de 1980-1987,
solo fué en promedio de 1.7%. S5in embargo se ha juzgado conveniente analizarlo en
eate spertade ya que en ellas se incluye el camardn y el atin congelado, gue son -
praductos de gran importancia, tanto par su valor econémico, como. por el ndmero de
empleos que genera su captura y manejo.

€£n este rubro se reglstran movimientos tanto de exportacién comp fde entradas y sa-

lidas por cabotaje.
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Oentro de estos productos los de mayor exportacién son el atin y en menor propor-
clén las carnes de porcino vy de equino y el camarfn congelada.

-En les sslidas de cabotaie se registran frutas y verduras Prescas, las cuales re-
flejan la obtencifn de estos praductsns en el estado, y en las entradas se registra
pescada fresca, frutam y legumbres, los cuales son probablemente obtenidos de la -

produccifn locel.
’

Cabe recalcar 1s importancia gue ocupa el menejo de atln congelado, ya que en los
Gltimos meses,-el puerto ha ocupsdo el primer sitio a nivel nacionel en el tréfico
de éate, ocupando ademds uno de los primeras sitios s nivel mundial.
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MOVIMIENTO DE CARGA A GRANEL
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MOVIMIENTO DE CARGA A GRANEL

1. CARACTERISTICAS.

De scuerdo con 13 composicidn de los voldmenes de carga en el pe
riodo 1980-1987, se detecta gque el manejo de carga a granel te-
presenta el segmento més importante de carga par el puerte cuya

variacifn en ese perfodo oscila entre el 82% y 90% del total,

Adpo Cargp 2 % Otres tipos % Total
grael de canp
=0 a18.5 -4 5.8 B 1,263
a1 6.6 &5 0.3 B 1,16.9
= 5.5.0 a 8.8 a &3.8
=3 7568 E o) &.0 a a%..8
o S54.8 & 8.2 k] 7.0
b ;6.2 & 1%.6 % 820.8
5 511.5 & &1 * %B3.6
87 635.3 [: .9 L] 6.8

“Cantidates en miles de toreladss.
Las -apreciaciones anteriores conducen a considerar on alto interés

el manejo de la cerge a grenel por el puerto de Mazatldn, dado -



PUERTO DE MAZATLAN

MOVIMIENTO DE CARGA

4o

2

S
% \@\\\\\
| M\ \\\\\-

vN.M.A\ \\\ '/ 7 S

00
: \\\\\\w\w‘
Sy s

T
B

l
86

X
T
85

84

L
83

K’i

l

82

L0

81

i \\.i\ \\V\ \.\\w\
w;% AN

1980

1500

Qe

1000 A
500 1

NOL 30 S3N

A&OS



que sdemés de representar 21 segmento méc importante del puerto,
es factor prependerante en la ocupacidén de los frentes de atra-
que, el equipo, la mano de obra y les finanzas del puerto.

A continuacién, en los siguientes apartados se trats con mayor -
detalle los elementos que paTticipen en el movimiento de la car-

ga m granel por el puerto.

© 2. SISTEMAS OPERACIONALES ACTUALES.

_Dentra del contexto del presente estudio, se definird al "Siste-
'ma para manejn de graneles” al equipo o cenjunto de equipos uti-
lizedos para transPerir la carga de lm embarcaciones s los trans
portadores terrestres paras sacarla del puerto y viceversa.

En el puerto de Mazatlén, funclena el siguiente sistems operacip

nal para el manejo de carga a granel:

-~ Deade el punto de vista de lz trayectorla que deberd seguir la
cargﬁ para ser transferida del barco arlns centros de distriby
cifin afuera del puerto y viceversa, funciona el llamado Sistee

_ma para Carga y Descarge Directa.

- Egte sistema cbnaiate en depositar el granc en tolvas recepto~
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ras en el muelle, las que & 8U vez cuégﬁn los camlones o furgg
nes :ﬁn lca que se desalocjas el granc. Tienen la ventaja de no
reguerlir bodegas. o almacenes de transito, peroc se reguiere de
muy buena coordinaclfn entre la descarga de la embarcaclén y -

el transporte.

Desde el punto de vista de la continutdad de la operaclén, fun
ciona el llamado Sistema de Cargm y Descarga no Mecanizado.

Este eistema se reslize caon la carga y deacarga de lotes de -
granel con equipo intermitente {(almejas). Este tipo de sistema
utilizado actualmente, tiene ls ventajs que peara su implementa
cién se requirid de upa baje inversidn inicial con un relativa
mente bajo costo de mentenimiento en comparacidn con atrps sig
temas de carga y descarge més sofisticadeos usados en. otros -

puertos. Ademés, eé un sistema muy flexible, ya que en este -

puerto, can este tipo de sistema usada, se puede manejar préc-

ticamente cuslguier tipo de graneles.

Sin embargo, una de las principales desventajas es gque la capa
cided de cargs de las almejas estd limitada por la de las -
grﬁag del barco, ‘la cusl se reduce a alrededor de 5 toneladas

para los barcos graneleros que operan comunmente en este puer-
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to. En 1a figura II.2.1. sigulente se’ puede observar esguemética
mente este proceso de cerga y deacarga.

3. MAND OE DBRA.

Un funcionamients eflclente y eficaz en el tréfico de la carga -
que se maneje 8 través del puerto no scolo depende de las instala
ciones, magulnariz y equipo existente, sino también del elemento
humano.

Aaf{ pues, es conveniente describir las principales funciones qgue
realize el trabajador portusrino para les carga y descarga de gra-

nel agricola y mineral.

El esquems laborel baja el cuel estd orgenizado el puerto de Ma-
zptlén. puede dividirse en dos grandes ramas de acuerdo a les -
funciones laborales a realizar. Por un lado se encuentran laa tg
reas referentes principalmente, a la carga y descergas de los bu-
ques (estibadores y trabajadores maritimes y terreatres), y por
el otro se encuentra el orgenismo encergedo de administrar las -
instalaciones portuarias, eplicar sistemas de operacién adecuas-
dos y regular el tré&fico mar{timo.

~ Trabajesdores terrestres. Encergedos del manejo del equipo en -
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Sistema Semimecanizado de Pescerga de Graneles.
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tierra. Su principal funcifn en la descarge de buques granele-

' ros consiste en el manejo de las tolvas receptores del bugue,

recibienda la cerga del winche y regulando la salide del gra-
nel hacia los furgones o camiones. También se encargan del acgo
modo regulier del material dentro del furghn, teniendo la caergas
que es recibida de las tolvas a todo lo largo del furgén, ests
mediante el uso de una escrepa manual.,

Estus trabajadores estén agrupados en la "Unidn de Estlbadores
y Alijedores de Mazatlén", orgmnismo afiliado a la Confedera=-

clén Revolucionaria de Dbreros Mexicanos (CROM).

Trabaejadores mar{timos.

Encargados directamente de las maniobras abordo del bugue; es-
to es, del manejo de las grias del barco y de las actividedes
en. apoyo a estas maniobras (portalonero) pera la correcta y e-
ficez descarga del material.

Estus trabajadores agrupados en cuadrillas, una por cada grda
en operacidn, son filiales de la "Liga de Trabajadores Mar{ti-
mos y Terrestres®, su agtuﬁncién iguslmente afiliada 8 la Con-

federaciGn Revolucionaria ds Obreros Mexicanes.

Empress administradora,

La empresa "Servicicas Partuarios de Mazatlén,5.A. de C.v7, -
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cogrdina las actividades adminlstratives y: operacionales ya -
sefinaladas en el acépite 2 del segundo caepitulo. Estes funcio-

nes puede resumiree en las slgulentes asctividaedes:

a) Administrar lms instalaciones portuarias.

b) Aplicar sistemas operacionales eficientes y eficaces.

c) Regular el trafico marino, aslignar el uso de instalaciones
y coardinar lps medice de transporte dentro del recinto por

tuaric.
4. EQUIPAMENTO.

Camo se menciond en el capitulo aﬁteriur, el procedimiento utili
zado pare ls carge y descargs de graneles en el puerto ae Maza-
-tlan, es el sistema no mecanizado; consistente en la utilizacién
de almejas opersdss por las griss del barco tomplementadss con -
un equipo regulador constituido por tolvas que regulen las dife-

rencias entre la carga que entra y sale del aistema.

A continuacifn se hard una breve descripcifn del equipo utiixza-

do en estas maniobras:

- Alme jas. Las almejas a cucharones (figs. I1I,4.1, y II.bL.2.)s0n



N
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el ejemplo clésico de los equipos de carga y descarga discontfi
nua. Estas, siguen siendo en la uctua}idad.‘el sistema para mg
nejo de graneles adlidos més versétil. A pesar de no ser tan -
safisticados como los equipos pars carge y descargs continugs
desarrolledos més recientemente, la flexibilidad que los siste
mas de almejas permiten tener a los opersdores portuarios, les
garantiza una preferencis continua  para muchas splicaciones. -
€ste equipo es manejado por medio de una gria del buque, toma
el material de la bodegs del barco y la transflere a tierra, =
donde es recibids por tolvas que. alimentan al tianspurte ter-
restre.

En el puerto de Mazatlén, en el gue el volumen de manejo de -
.carga 8 granel es relativamente bajo, no se cuenta en areas de
almacenamiento para este tlipo de zarga como hodegas o silos, y
en el gue existen irrequlasridades en el desalojo de la cargs -
pafa fuera del puerta (discontinuidad en =)l suminiastro de fur-
gones y/0 autucranspurte); el sistems de uescarga'de almejas -
es una opcibdn harata 'y de mantenimients relativamente sen-

clllo.

5in embargo, las almejas tembién presentan algunms desventa jas.
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No pueden ser utilizadas para limpiar completamente el fondo -
de las bodegas del barco, a menos que se utilicen equipos auxi
liarea para apilar el grano en le etapa final de 1a descarga.
El manejo de graneles con almejas provaoGa polvo y derrames de
material, pricipalmente en el momento de apertura de la almeja

para descargar.

Actualmente, en el puerto se cuenta con un total de 19 almejas
de 1.5. y 2.5. yd3 del tipo Ship Teckle de fabricacidn extran=-

Jers.

Cargadores Frontalea. Otro equipo de carga y descarga utiliza-
do en el puerto para el movimiento de graneles es el cargador
frontal. Su usg. més frecuente es para las maniobras de aptla-
miento de los graneles, sirviendo de ayuda para limplar camplg
tamente el fandg de .las bodegas del barco durante la descarge
(rig. II.4.3.).

Ls empresa de Servicios Portuarins de Mazatlan, S.A. de C.V. -
cuenta, para las maniobras de spilamiento, con 12 cargadores -
fruntales.snbre neumAticos de 1.5 yd3 de capacidacd, y con 105

y 85 H.P. de potencia al eje.



Figuna '11.4.%
Cergadon gromtal dentrs de & bodega det bugque

PUERTO DE MAZATIAN

06
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- Tolvas Receptoras. Para la descarga del granel agricola y ming
ral del bugue al muelle, el equipsmento utilizado por la Empre
sa de Servicios Portuarios se complementa con tolvas de recep-
cién, que reciben el materiasl directemente de las almejas mang
jadas por la grdss del barco. La almejas toman el material de
las bodeges del buque a razén de 172 yarda clbica por ciclo, -
depositando el granel en la tolva, cuys capacidad es de aproxi

madamente 5 metras cibicos.

i.es tolvas de recepcidn con les gue cuenta el puerto estén cong.
trufdas de acerp estructursl, sy capacidad nominal es de aproxi
madamente 5 toneladas y su disefic y cofstruccidn corrib & car-

go de la Direccidn de Operaciones de la empresa en cuestién.

En el capitulo V de esta tesis se deacribe en forms. més detalla
de las ceracteristicas estructurales més importantes de este -

equipo



5. EMBARCACI
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ones graneleras que arribareon en el puerto de Maza-
el afio passado oscilaron entre 10,000 y 34,000 tone-
stro bruto (TBR) aproximadamente. De un total de 39
eros, 26 descargaraon granel mineral y 13 granel -
mportacidn.

calado secilaron entre los 6 y 9 m., con rangos de
los 150 y 200 metros.
que maés del 80% de estos bugues granegleros son de -
njera, lo cual nos d& una ides sohre la magnitud -

que represents para la economfa naclional la salida

de divisas por la estadis del bugque por las demoras y tlempos -

muertas.

Por otra pa

restre para

No obstante
puerto, asi
déarsena de
mite movimi

ja que la p

te, conviede analizar el simstema de transporte tér=-

el deselojoc de la carga.

que la zona proiegida por l8s obras exteriores del -
como los 1:1“9 metros de ﬁuelles de altura, con una

50 metros de amplitud y 10 metros de profundldad per
nto de carga mayores a los actuasles, la estrechz fren-

blacidn he dejado y la falte de viss férreas en dpti
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mas condiciones de operacién, han limitado el enorme potencilal
originado en este puerto, cuya posicién estratégica podrfs aumen
tar conslderablemente con lineas de accién en favor de . modernizar

el sistema ferroviario de la zaona.

Es posible que en corto plazo no sea posible realizar inversio-
nes importantes, salvo pars modificaciones menores con el fin de
aumentar le productivided, pero es vital preservar el potencilal
del mismo, reservando hasta donde sea posible las areas estraté-

gices y derechos de via.

En Mazastl&n se dispone de una sola vie de entrads, que se encuen
tra distribuida en lines caail recta, paralela s los muelles. Es-
ta via solo cuenta con dos laderos qQue se conectan con vias suel

tes a los muelles de la zaona franca.

La prohleméatica de dotacidn de equipo ferroviario para el retiro
de la :érgu se refleja en estadiss que van de 10 a 15 dfias para-

graneles agricolas y minerales.

Mazatlén estd directamente conectado sl ferrocerril del Pacificag
y 8l bien no se cuents con datos del movimiento de trenes, el to
nelaje prnmadlﬁ mensual gque desalnja el ferrocarril en el puerto
es el total de carga a granel descargada en ei mismo, es decir,

2l 100% de la carge mineral y agricola se maneja por ferrocarril.
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Los requerimientos de furgones para desalnjer el total de 2,000
tonelades diarias de los graneles gue recibe este puerta, se es-
time en 35 diarios pare una operacidn portuaria de 8 horas por -
dfs.

Une positle ampliacién en la aperaclén portuaris o un aumento en
el suminietro de gHndolas y/o furgenes traeri{a consigo un aumen-

to en ls capacidad paras el desalojc de la carga.

€n el siguiente capitulo se reallize un anflisis més detallado Bo
bre las caracteristicas en les operaciones de desalojo de la car

ga del puerto por via terrestre.




CAPITULO III

DIAGNOSTICO OPERACIONAL
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DIAGNOSTICO OPERACIGNAL.
1. DIAGNOSTICO DE LA OFERTA ¥ LA DEMANDA.
1.1. Granel Agriccla.

En la década de los 70's los efectos de la crisis de produccién
del sector agropecuarip llegarocn 8 su punto méAximo.

£l pais se encontrd ente la necesidad de importar volimenes de
productos agricolss para abastecer el mercado interno, tanto pa
ra el consumn humant ¢omp para el cuonsumo animal y la demanda -
de ciertas sctividades industriales.

Esta situacién alcanzd au punto culmlnante en 1980, la balanza
camercial agrapecuaria registrd su primer déficit en més de 30
afios. En 1980 se impartaron’ aproximadamente 8 millones de tone~
‘lades de graneles agricoclas, causando un grave problema de con-
gestignamiento en los pﬁertns y en el sistema de transporte ter
‘restre.

Paralelemente 8 los esfuerzas para regulsar les importaciones y
coordinar el trénsito terrestre de la carga a granel, el Estado
. Mexicang tumﬁ une serie de decisiones estratégices y medidas pa
ra revertir la tendencia histfrica negativa que nos llevaba a ~- .

un aumento constante de los déficlt de producclén en el agro.
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Para tener un andlisis confisble de la demanda de graneles agri
celas movilizados por el puerto de Mszatl8n, hay gque tener en -
cuenta gue el incremento de le demanda de alimentos no depende
saolamente de factores demograficos a pesar de gque estos tienen
una fuerte incidencia en el cesoc de México. és preciso conside-
rar también factores socio-econdmicos, dado que el consumo de-
pende del nimero de consumidores y no soclamente del ndmero de -
habltantes.

Adicionalmente, la estructura de la demanda tiende a cambiar se
glin 18 evolucifn de los h&bitos de alimentacibén, por depender =
estrechamente de factores socio-econdmices. Por ejemplon, el ma-
{2z seguiré siendo por mucho tiempo el alimentoc de la dieta popu
lar, perc paralelamente se estd difundiendo otre dieta que di -
énfasia al consumo de proteinas de grigen animal (huevo, pollo,
carne de res, etc.) cuya produccitn deﬁende a su vez de una in-
dustria de alimentos balanceados que tiende a sustituir poco e
poco los forrajes tradicionsles por nuevos insumos que compiten
can los cultivos tradicionales.

Por ‘ntra parte, existe un amplio sector industrisl gue usa insy
mos de origen agricola para producir sobre todo aceltes comesti
bles y aubproductos, o para shastecer utraé sctividades indus-

triales.
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El 80% de los aceites y grasess se des&inan a la industries all-
menticia, mientras que el 46% es aprovechado por la industria -
Jjabonera. £1 crecimiento de esta rame depende exclusivamente -
del mejoramiento de las condiclones econdmicas generales y los
incrementos de consumo han sido constantes a lo largo de los Gl
timos 40 afos. Mientras la poblacién aumentabs 3.5 veces en es=-
te perfodo, el consumo de aceites lo hacfia 6.5 veces, pasando -
de 170 mil a 1 millén cien mil toneladas.

Estos incrementos se acompaRaron de grandes cembiocs en los hébi
tos gue llevaron @ une sustitucidn de la manteca de cerds par -
el acelte de mjonjolf y este a su vez por el de cértamo, soya,
malz o girasol.

Pn? otra parte, los graneles agricoles gue participan en le elg
_bu;a:iﬁn de slimentos halanceados industrializados son 21 sorgo
y la pasta de soya. Este Gltimpo es subproducto del frijel soya,
del cual se obtieme el eceite arriba mencicnado.

Es importante hacer natar que el sorgo surgid como sustituto -
del maiz, por sus mayores rendimientos en riego. y temporal,
existiendo ademds semillas més resistentes a la sequia que el -
mafz criaollo. De eate menera se pudo frepar la demanda de maiz

por perte de los ganederos y porcicultores después de reviserse
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la politica de precios de garantia. De manteherse las ventajas
econdmicas en favor de las trasnacionales, la demanda de sorgo
y de soya podria haber superado @ mediano plazo la de los gra-
nos bésicaos.

Ante esta situacidn, las Gltimes decisicnes tomadeas par CONASU-
PO de dejar de subvsidier las importaciones de grsnos para la -
inicietiva privada es ain duda un camblp fundamental muy favora
ble puars inducir cambios productivos internos.

México no es un pals asgricola, muestra, al contraric, una mejor
vogcacidn ganadera. La agricultura ccupa solamente 21 millones -
de hectérees, de les cusles 78% son de temporal. En esta categg
ria se encuentran extensas zonas de alto riesgn de siniestros.
En comparacidn con estas cifras la sctividad pecuaria dedica -
128 millones de hectireas.

En laos Gltimos afips, la importacién de granos se hea convertido
en uha necesidad inminente debldo a que la produccidén nacional
agricola no alcanza 8 cubrir completsmente la demanda ya ante-
riormente mencionada. A pesar de la aeplicacidn de una estrate«
gis nueva en materia de autopsuficiencia este objetivo tan‘impnl
tante para Méxi:o seguia amenazando por las coyunturas agver-

sas. Actualmente existe todavis clerta suhestimacién de las di-
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ficultades y obstAculos a superar. La principal incognita es la
difusifin y el aprovechamiento de las técnicas disponibles y en

segundo ‘lugar la persistencia de los problemas agrarios.

1.2. Granel Mineral.

Pare el anAlisis de la oferta y la demande de los graneles mine
rales tendremps gue tomar en cuenta tres fendmenos principales
que impulsan los actumles camblos estructurales.

A saber:
I3

8) La penetraclién de capital extranjero y la ubicaclén de nue

veg empresas trasnacionales.

b) Le orientacién de.ls produccidn hacis las exporteciones.
AN

c) ta mayor integracidn industrial nacional.

Ademés, en las préximos cinco akos no se consideran factibles -
grandes camblos en la estructura espacial de las relaciones in-
terindustriales (ubicacién de nuevas plantas) por la falta de -
recuraos fFinancieros disponibles.

Esta limitacidn puede considerarse como una constante para este
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ﬁlclﬁu afio del sexenio y los siguientes cuatro del préxima. No
se pueden prever grnndes proyectaos industrisles = mediano plaza
8ino una perspective de 10 afica. Se partird del principio, has-
ta ahara confirmado, de gue el crecimiento ecanémica a medianog
plazo se epoyari bésicamente en elevar el uso de la capacidad -
instelada y aumentar la productividad en las plantas existentes,
mientras gue la creacidn de nuevas plantas naclonales seqguiréd -
siendo marginal.

As{, es importante advertir gue existen grandes fnclgnitas so-~
bre el ritmo de las inversiones extranjeras en México y el gra-
do de integracién que estms nuevas'plantaa tendrén conh el apara
to productivo nacianal.

Analizendo la serie histérica de los productos minerales que se
mueven a granel & través del puerta, se advierte gue de 1986 a
1987 el movimiento se incrementd de 317,500 teneladas a 562,035
taneladas, indicandn esto un incremento del 77% en el tonelaje
movilizado. E1 azufre paad de 57,shu.n a 182,300.0 toneladas. =~
También se tuvo un incremento considerable en el movimiento de
urea ( de 36,700.0 s 113,500.0 ton.) y en el fosfato de calclao,
can 15,200.0 ton. en 1986 y 49,500.0 en 1987.

El manejo de fosfato de amanio comenzd en 1987, con 172,608.0 -
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tonelmdas, 1as cumles se movilizaron por cabotaje.
En resumen a lo anterior, se puede constatar que la funcién pri
mardial del puerto de Mazatlén, gira sobre la importacién y el

desembarque de fertilizantes,

2. TIMPORTACION DE GRANELES.
2.1. Granel Agricola.

Coma resultado de la crisis de produccidn en el.agro y de ls -
falte de articulacién existente entre le agridtltura y la gana-
deria, los défilcit de granos se han ido sgudizando haste . supe-
rar el valor de las exportaciones en 1980,

Segln datos estadisticos proporcionados por le Secretaris de -

'Agriculturs y Recursaos Hidréulicos, en el perfodo 1965-1969, -

las importaciones del maiz en relaclén a la produccifin totel, -
representaron 0.1%, las de frijol fueron prActicamente irralea
vantes y las de sargo 1.6%. En el perido 1970-1974, estos por-
centajes fuercn de 7.7, y 5.0%; y en el lapso 1375-1979 de 16.6,
3Ly 1%.&, respectivamente. €n el per{odo 1980-1984, 13 rela-
cifn de importaciones y produccién total fué del 19% para el ma
1z, 30.6% en el frijol y 4LD.6% el sorgo.
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La tendencis presentaba signgs alarmantes, mientres en el guin=-
quenio 1955;1969, se importaron sclamente 283 mil toneladas de
graneles egriqulua, entre 1970-1974 las compras axternas alcan-
zaron los. 7.6 millones de tonelaﬁas y en el periodo 1975-1979,
las importaciones casi llegaron a los 16 millones (4100% de au-
mento). Esta ﬁltimq cifra fué rebasads a su vez en el " quingue-
nio 1980-1984, al importarse més de 22'm111unes de toneladas.
S1n embargo, con todo la snterior, el puerto de Mazatlén ha te-
nido un decremento ern el manejo de la carga agricols, la cual -
es en sy totalidad de importacién.

La importaclon de maiz se redujo de 40,600 toneladss a 24,100 -
toneladas de 1986 s 1987. El trigo, la semilla de girasol y el
sorgo gue se manejaron en 1986 con valdmenes de carga de 22,800,
37,900 v 21,200 taneladas respectivamente, no tuvieron movimien
to alguno en 1987.

Solo-1s semlilla de nabo tuvo un incremento del 37.3% =21 pasar -
de 82,800 a 113,700 tuneladas-en el bienioc 1386-1987.

El primer semestre de 1988 indice datps favorasbles, ys que se -
tuvo un movimiento de iriga, mafiz y seﬁllla de nabo del srden -

de 44,000, 22,000 y 8,100 toneladas respectivamente,

2.2. Granel Mineral. -
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Las importaciones de minerales estan determinadas por la dota-
cifn de recursos en 21 territoric naciunal y las necesidades de
tarencles estructurales del sbaretu productivo. El compartamien
to futuro de estas puede considerarse segin los productos, en -
funcién de 1a evolucién de la demanda o la sustitucién de impor
taciones.
En general, se podrén distinguir las importaciones cuyo aumento
dependerd del crecimientc de una demanda interna flexible y sog
tenida, y las importaciones gue dependerdn de la maduracidn de
.grandes proyectos industriales por los cuaies los escenarios no
contemplaran una evolucidn progresiva linesl, sino interrupcio-
nes gue plantean nuevas alternativas de importaciones entre pro
ductos terminadus y materia prima.
Como ya se sefiald anterlormente, son los fertilizentes el prin-
}ipal producto mineral gue se mueve a través del puerto de Ma-
zatlén. ‘
Los elementos nutrientes mAs. importantea para Ia agricultura -
son el nitrégenn, el fdéasfora y el potasiao. Loa fertilizantes ni
trogenados son de origen petroquimico, ya que todos ellos se dg
" rivan del amoniaco, materiz petrogquimica basica.

Los fertilizantes nitrogenados que se cgnsumen en el pafs son -
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el sulfato de smanio, el nitrato de amonio, urem y fertilizan-
tes complejos.

El mercado de fertilizantes en Méxlco puede presentar amplias -
perspectivas. Su produccién se ha convertido en una priorided -
para la estrategia de autosuficliencia alimentaria, y las metas
de produccién (productividad por hectérea), son las que habrén
de determinar los aumentos de la demanda. Sin embargo, esta-ra-
ma industrial es intensiva en cepital por lo que la disponibili

dad de materia prima no es une condicién suficiente,

2.3. Origen y Distribucidén Regiaonal de las Impartaciones de Gra
neles.

A continuacién se presentan los origenes y destinos de los prin
cipales productos manejsdos a granel a través del puerto duran-

te el afic de 1987 y el primer semestre de 1988.

= Importaciones.

En los cuadros III.2.4. y I11.2.8., se presenta el movimiento -
de importaclones de granel agricols por bugue en el puerto para

1987 y el primer semestre de 1988, respectivamente.
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En el se observa que el 64.1% del tonelaje total manejadoc cor-
respondid a la importacidén de semilla de nabo, el 24.3% al movi
miento de wmeiz, y el 11.6% restente pertenecié a lea importacién
de trigo; provenientes estos productos de Canadé y de iua Eata-
dos Unidos principalmente. Estos productos tuvieron como desti-
no principal la ciudad de Guadelajsra, Jal. (Semilla de nabo),
norte de Sinalpa y estado de Teplc (Mailz y trigo).

Oe granel mineral, se importd gran cantidsd de fertilizantes -
(Ver cuadrps III.2.5., I11.2.6., I11.2.8. y I1I.2.,9.), oprinei-
palmente szufre, con 278,500 toneladas (37.8% del total) prove-
nienteg de Canadd y Estedos Unidos, ademds de urea, cloruroc de
potasio y fosfato de calcio, provenlentes de la U.R.5.8, Marrug
cos y Estadaos Unides.

€1 destino final de estas productos fud: las ciudades de Fuada-
.1ajara, Jal., y duerétars, Qro. (azufre) y estados de Sinalna,

NaysTit, Jalisco y Michoscén (fertilizentes).
- Cabotaje - Entrada.
En este movimiento, que en total répresent& 334,083.0 toneladas,

gl mayor flujo correspondid e la descafga de foefato de amonio

con 200,207.4 toneladas. Le sigue la urea can 91.359.Utunéladaa
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y el sulfatoc de amonio con 4Z,489.4 toneladas. Estos productos
provienen directamente de Pajaritos, Ver., en las cercanias del
puerto de Coatzacoalcos, teniendo como destino final los esta-

dos de Sinsloa, Nayarit, Jalisco y Mithoachnh.



Oero II.2.1.

Mwvimiento e Carge 8 Grerel en Inportacldi y
Caxtaje ~ Entrades pare 19896 y 1957,

IMCRTACIOV

GREL. ARIILA 25,300 B37,75.8

GRANEL. MINERAL. 233,90.0 275,821.7 57,70.0 28,A17.0
TOTAL L65, T0.0 413,d8.5 . 57,700 2%6,27.0
*Cifres en torelaks.
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Qeriro IT1.2.2.

SRIE HISTORIDA AR ARODLETD SINTFICATIVO
EN GARGA A GRANEL ASRIITLA:

RAERTY (€ MZATLAN
(Cifres en toelass)

0 L1l k24 o3 =, L:: ) -5 -7
Mz ¥5E,G6.4  X5,HThL - 36,623.3 2499.9 0,400 2,0
Samilia de Cirtann - - - - R 3,080 - -
Frijpl e Som TGS 6,2 B6IB2 40,9823 e - -
Trigy 119,%8.0 - - 20,a0.0 - 2,800 @ -
Somilla de Glreel  27,96.1 26,53.9 00,8116 281,79.1 ®,97.9 WEmo o -
Sorgn 9B,5712.2 W13 86,5335 1B,&57.6 43,6035 21,200 -
o - 9,567.0 - - - - -
Smills de o - - - - 2,00.0 &,aD.0 13,700
ToTAL Z5,30.0 07,400
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Qexim 1I1.2.3.

EN CARGA A GRANEL MINERAL..

PLERTO CE MAZATLAN
(Gifrss en toreleas)

a0 1 e 3 = L=z 5 .7
Foofetn Dismfrdon © 06,9%6.8 3,076 41,%7.2 2,9R.5 X973 HAEADD -
Urea e, My 76,00.0 9,647.2 5,913.0 4,993.6 3,700 113,50.0
Sal - 00 %715 - - - -
Fertilizentes - 6,00 7,800 28,25.7 - - -
Sperfosfato Teiple - WI\6  S3,65H.7 41,089 ¥E85 91,000 2,200
foca Foefdrica - - 2,400 25,62.3 %, 6.7 $,10.0 -
Nitratn &= Amndo - - 8,326 - - 4WWmo -
Aafe - - - - - 57,d0.0 | £2,%0.0
Fuefato de Calclo - - - - - 5,200 49,900
Clonaa de Fotmaio - - - - - 4,00 2,000
Fosfato de Amnio - - - - - - 7”,6D.0
TOTAL X0AD - 562,10.0

o



Cusdro 111.2.4.

RELACTON DE BUQUES DE ALTURA DE CARGA
A GRANEL AGRICOLA QUE ATRACARGN EN EL PUERTO OE MAZATLAN
EW EL PERIODO COMPRENDIDO DE EMERQ A DICIEMORE OL 1987

(Cifras en Kilogramoes)

Nombre del Sandera do  Tonslmje froducto Origsn Destino  Importsdo Para:
Bugue Registro Movilizado
‘ Yaqui Nacional 7'155,065.00 Semills de Nabo Cansdi México Aceites Industrinles dal Is

pote, Arracers E1 Pelmito,
Aceiters La Junts.

Gresn Auklet Panamefio 8'00,000.00 Semills de Nsho Cenadé  Méxice Arrocers E1 Pelmito, Cxpor-
! tadors - Jalisco, FERTIMEX.

Lare "S" Griego 10012,215.00  Semilie de Nsbo Canedd Méaico Arrocera E1 Palmito, Expor-
tadora Jalisco, Aceiters La
Junts, Aceites Industrisles

£1 Zapote.

Lare "S" Griego 12°847,650.00 Semills de Mabo Canadi  México  Exportedors Jalisco,Aceites
Ind. Jalisco, Aceites Ind.
€1 Zspote.

First. Lady Pananeilo 247108,000.00 Mafz China

Enangel Endeavar Griego 5'300,815.00° Samills de Nabo - Canedd  México Exportadors Jalisco,S.A.

" Lary S Grisgo 12'429,025.00  Semilla de Maho Cansdé México Industeisl Aceiters, S.A.

Continun...
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Nombre del Bandars de  Tonelsje Producto Origen Destine  Importado Pera:

Buque Reglstro Movilizado

J. An PInIlQﬂl? 91792,020.00 Semills de Msbo Canadé = México Industrisl Aceiters, S.A.

Andros Transport Liberiano 16'250,000.00° Semiils de Wabo Canadd Méxlco Industrisl Aceiters, S.A.

Jazmin Pamamefio 5'209,740.00 Semilla de Mabo Canadi México Arrocera €] Pslmito, S.A.

Lara "S# Griego 7t870,580.00 Semilla de Nabo Canndi  México Exportadora Jalisco, Arroce
rs E1 Palmito, S.A.

Olmeca Skngepore 61050,000.00  Semilla de Nabo Canadé México Arrocers E1 Pslmito.

Lara "§" Griego 12'750,685 Semilla de Wabo Canadd México Arrocera £1 Palmito, Expor-

tadora Jalisco, Aceites Ve~
getales.

2L



Cevdro [II.2.5.

RELACION OE BUQUES DE ALTURA DE CARGA
A GRAMEL ‘MINERAL QUE ATRACARON EN EL PUERTG DE MAZATLAN
€N EL PERIODO COMPRENDIDO OF ENERO A DICIEMBRE DE 1987

(Cifras en Xilograsos)

Nosbrel- del Bandera de  Tonelsje Producto Origen Destino  Importado Para:

Buqus Registro Movilizado

Oinz Griego 26'000,640.00  Azufre Cansdi  México Fertilizentes Mexicanos,S.A,
Siganta Chipriots 21'999,590.00  Ures unss México FERTIMEX

1ygos Griego 30'000,000.00 Azufre Lanndié México FERTIMEX

Agia Marquella  Panamsfic 16'500,000.00 Fosfato de Calcio  Marrmwcos México Industrias Quimicas Méxlco,

Comaon Venturs Griego 22'032,269.00  Cloruro de Potasio E,U.A.  México FERTIMEX

Mulpha Serssban Panamefio 29'690,000.00  Azufre Canadf México FERTIMEX

Kerlovy Vary Cwcoslovaco  197985,560.00  Azufre EU.A. Mixlco FERTINEX

Orfental Confidence Filipino 18°437,041.00  Azufre L.U.A. Mexico FERTINEX

Dawlc Cnfidewe  Filipino 16'500,000.00  Fosfeto de Calclo Mrruwcos Mixico lndu;t:i" Quinicas do Mixi
. co, S.A.

Orienta) (onfidncs Filipino 18'914,282.00 Azufre E.U.A. Mxico FERTIMEX

Islend Sky Grisgo 18'712,853.00 . Azufre E.U.A.  Mixico FERTIMEX

Delien Panamefio 20'555,000.00  Azufre : Canadda - Kéxico FERTIMEX

£fL



Cusdro 111.2.6.

RELACION DE BUQUES DT CABOTAJE DE CARGA
A GRANEL MINERAL OUE ATRACARON EM EL PUERTO DE MAZATLAN
€N EL PERIODO COMPRENDIDO DE ENERO A OICIEMMRE DE 1987

(Cifras on Kilograaos)

Hombre del Tonelaje Movilizedo Producto

Buque Op. Embsrgue Cp. Desembargue

Oon Cstarino - 22'912,386.00 Fosfsto de Amonio
fonatli - 231506, 000.00 Fosfato de Amonio
Lacandén - 22'219,390.00 Siperfosfato de Amonio
“ Alasks Trader - 22'386,120.00 Urea

Atlahus - 9'600,000.00 : Fosfato de Amonio
Tonatll - 23'467,000.00 fosfsto de Amonio
Dynsaic - 22'215,350.00 Urea

Tonstli - 21'43%4,230.00 Fosfato de Mmonio
fortune .- 24'969,651.00 Ures

Eftychis - 26'080,000.00 fosfato de Amonio
Sunward 11 - 21'708,293.00 Urea

Tonatll - 25'331,870.00 fosfato de Amonlo
Tonstli - - 20'296,670.00 Sulfsto de Amonio

k1A



Cusdro I11.2.7.
PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE CARGA A
GRANEL MOVILIZADOS EN EL PUERTO DE MAZATLAN
€N EL PERTODO COMPRENDIDO DE ENERO A JUNIO DE 1988

(Cifras en Kilograsos)

IMPORTACTION ENTRADA
fosfata de Calcio 331014,000.00 -
Awfre 971202,789.00 -
Fosfate de Amanio - 4718726,020.00
Semille de Nabo 81076,005.00
Trige 447000,000.00
Mai2 211999,611.00

. 8L



Cuadro I11.2.8.

RELACION DE BUQUES OF ALTURA. ﬁE CARGA A GRANEL
QUE ATRACARON ER £L PUERTO DE MAZATLAN EM EL
PERIGDO COMPREMDIDO OE ENERO A JUNIO DE 1988

(Cifras en Kilogramos)

Nombdre dal Banders de  Tonelaje Producte Origen Destino  Isportado pars:

tuque Registro Mavillzado .

Mercur Panamefo 16%500,000.00 Fosfato delslcio Merruecos México Industriss Quisicas de Wixi
co, S.A.

Lscandén Nacional 22'573,000.00  Azufre Canadé  México FERTIMEX

Olmacs Maclonsl 227848,549.00  Azufre usA México FERTIMEX

Trident Vcntur; Liberiano 24137,257.00  Azufre Ush México FERTIMEX

Granads Chipriote 16'514,000.00  Fostato de (alcio  Merruscos México Indust. Quimicas de México,
S

Wins Drop Liberiane 277643,983.00  Azufre EUA México FERTIMNEX

Paralos Chipriots 07076,005.00 Semills de Nabo Cansdé  México Aceites Industrinles €1 I~

: pote.
_ Yannis D Dshames 22000,000.00 Trigo Canadé  México  CONASUPO ~
Ivonne Griego 21'999,611.00 - Malz EUA Mixico  Derivades Alimenticios del

#afz.

:1A



Cusdro II1.2.9.
RELACION DE BUQUES OE CABQTAJE DE CARGA
A GRAWEL QUE ATRACARON EN EL PUERTO DI MAZATLAN
 EN EL PERIODO COMPRENDIDO OE ENERC A JUNIO DE 1988.

(Cifras an Kilogrames)

Wombre del Suque  Tonslsje Movilizado Producto
0p. tmbargque Op. Desembarque ’

Tonstli - . 25'671,020.00 Fostato de Amonio

Tonatl} - . - 22'205,000.00 Fosfato do Asonic
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3. ASPECTOS OPERACIONALES.

El trénsito de cerga a granel en el puerto de Mazatlén, ha re-
gistrado un comportamiento variable, habiéndose registrado du-
rante el periodo de 1980 a 1987, maovimientos de O.84 y 0.70 mi-
llenes de toneladas en los afos correspondientes a 1982 y.1967.

hebiendo adquirido en 1981 un maximoc de D0.95 mll;nnes de tonela

daa.
Cuadro 111.2.10. .
VOLUMENES DL CARGA A GRANEL OPERADOS
EN EL PZRIODO 1980-1987
PUERTO DE MAZATLAN
(M{1)coes de Vonsladas)
Ao Granel ’ Granel Total
Agrfcola Minersl
1980 9.7 . 0.13 0.8%
1981 . 0.73 0.22 0.95
1982 0.23 0.32 0.55
1983 0.64 0.12 0.76
1304 ' 0.38 0.18 0.56
1985 0.41 . 0.29 0.70
1986 0.1 9.3 0.52

1987 - 0.1 0.56 0.70
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En materia de productividad de los serviclos, el puerto ha sido
consistente en el mejoramiento de los indicadores operacionales
del manejo de cargs mineral a granel y disminuido en el rendi-

miento de las operaciones de la csrga agricola s granel.

Paor otra parte, para el mismo periodo se tuvo un rendimiento en
la carga mineral a granel de 140.1 y 165.2 Exbreaadus en tonela
da por hora-bugque en gperacifn; y pera la cerga agricola a gra-

nel de 185.5 y 106.6 tonelads hora-buque en operacién.

Estos niveles operacionales se encuentran todavia por debajo. de
los rendimientos posibles de alcanzar, ya gue del andlisis de -
la productividad del puerto y de las disminuciones posibles en

demoras y tiempos no programados, se conateta que es factible -

gu me joramiento.

Las principales cauaas de demoress se indican a continuacidn:

- La falta de informacidén y coordinacidn en las operacicnes = -
provoca uns deficiente pleneacidén en la ejecucidn de las ma
nigbras lo cual provoca importantes retresos en la inicia

cién de las operaciones.

- La insuficiente capacidad de desalojoc gque se presenta, afecta
principalmente las maniobras de la descarga, pues crea un'"cug

llo de botella" que incrementes ls estadla del bugue.
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- Es usual que la capacidad de los centros de recepcién, no sea
congruente can el carrespondiente a las maniobres de desalojo

en el puerto, afectando los ritmos de descarga del mismo.

Por 1o que respects a las demoras imputables a la empresa opera
tiva del puerto, Serviclos Partuarios de Mazatlén, S.A. de C.V,

estas son ocasionadas principalmente por:

~.8 insuyflclencia de maguineria y equipo en tlerrs.
- E1 mantenimiento de maquinaris y equipo.

~ Avgentismoc e insufjiciencia de personal de maniobras.
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4. CONSIDERACIONES GEMERALES.

De acuerdo & lo dis:utido antericrmente se puede conclulir que -
el movimiento de carga seca a granel 8 través de los puertas na
,£ionales ha tenido un compartemiento variasble. Especificamente,
este trénsito de carge por el puerto de Mazatlén ha registrado,
en lo concerniente al manelado por la emprese, comportamientos

variables también, pero que tienden = caonservarase en un nivel -

poce fluctuable durante los priximos afios.

As{ pues, tomando en cuenta lo anterior y pars fines précticos
de este eatudio, se tomar& como demande bsse paras el puerto en
el futuro la registrade durante el {ltimo 8fioc en cuestidn

(1987).

Hay gue tomar en cuente que si biep esta consideracién puede rg
sultar poce técnica, si resulta préactice por el hecho de gque sg
gin estudios realizados por la Secretarf{a de Agricultura y FRe-
cursas Hidréulicos y por la Compafia Nacional de Subsistenciss
Populares (CONASUPO) y con base en 1lm serie histdrica de servicio
_del puerto de Mazatlan en el smbltoc portuario nacional en los -
ﬁlfimns 5 aflos, el movimiento de carga secs a granel se manten-

dré estable o en el taso extremo tenderd a aumentar moderadamen
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te, lo cusl no afectsrd y en todo ceso Tespaldard los resulta-

dos obtenldos en este estudio.

As{ pues, de acuerdo al cuedrao III.2.3., el mnvimientusvde car-
ga minerel a granel por el puerto de Mazatlén se considerari de
562,000 tonelades y el de carga sgricola a grenel serd de -
138,000 toneladas (Ver cuadro I11.2.2.).

Ahora bien, asi{ como se tomd el afio de 1987 para el anblisis de
la demanda, este mismo efio servird como base para analizar la -
cspg:idad de servicio con 1l gque cuenta el puerto, es decir, 1la
oferta que ofrece el puerta de Mazatladn a los usuarios, baséndg

nos en este mismo afio.

El hehber escogido este Gltimo afio tiene consigo el hecho de que

de scuerdo a la légica operacienal, es en este Gltimo afo de -

servicin en el que se presentan lps (ltimos y mis eficientes
adelantos en cuestion de instaslaciones y equipo, mano de obra -
portuarie mejor adiestrada en el correcto y eficiente manejo de

la carga y una administracidén mejor capacitada y organizada.

Con todao lo anterior, analicemos ahora los tiempos de estadia -.
de todos los hugques graneleros que atracarcn en el puerts de -

enero a diciembre de 1987.
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En tatsl, atraceran 13 barcos de carge agricola a granel. Sus -

cargamentos variaron entre las 5,000 y 22,000 toneladas.

En cusntoc & los bugques de carges mineral a granel, se tuvo un tg
tel de 26 durante todo 1887 y sus descargas varlaran entre las

16,000 y 30,000 toneladas.



Cusdro 111.2.1,

ANALISIS OF ESTAQIA EN EL PULRTO
CARGA AGRICOLA A GRANEL
1987

a5

suoue TONELAJL pRODUCTIC E£STADIA TOTAL
‘ MOVILIZADO
(Toneladas)

yaqur 7,146.0 Semilla de Mabo 08 Dias 02 Horas 40 Minutos
GREEM AUKLET 8,000.0 Senilla de Maho 10 Diss 13 Hors 40 Minutos
LARA 7ST 10,012.2 Senilla de Wabo 09 Diss 07 Horss 55 Minutos
LARA mgm 12,847.6 Senilla de Nabe 21 Dias 14 Horas .25 Minutos
ANNANGEL ENDTAVOUR 5,500.8 Semilla’ de Nabo 08 0iss 20 Horas 40 Minutos
FIRST LADY 24,108.0 Mafz 26 Ofas 07 Horas 35 Minutes
LARA "3" 12,429.0 Seailla de Mabo 2h Dias 00 Horss 30 Minutos
J. AN 9,792.0 Semilla de Mabo 13 0ias 11Horas 25 Minutcs
ANDROS TRANSPORY 16,250.0 Semilla de Nabo 20 Dias 02 Horas 40 Minutos
JAZTMIN 5,209.7 Seaills ds Nabo 12 Diss 01 Horas &5 Minutos '
LARA "S® 7,870.6 Semilla de Mabo 10 Bias 03 Horas 40 Minutes
OLMECA 6,050.0 Seailla de Nabo 10 Dias 10 Horas 20 Minutos
LARA mS® 12,750.7 Semilla de Mabo 47 Dias 02 Horas 15 Minutos

13 Buques con una ostadf{a total de 192 Dias 03 Horss 30 Misutos

TOTAL:




Cusdro 111.2.12.

ANALISIS DE ESTADIA EN EL PUCRTC

CARGA MINERAL A GRANEL

86

1987
BUQUE FONELAJE PRODUCTO ESTADIA TOTAL
MOVILIZADO
(Tonelaje)

00N CATARING 22,912.4 Fosfato de Asonio 19 0ias 21 Horas 00 Minutos
TONATLT 23,506.0 fosfato de Amonic 12 Diss 08 Horas 55 Minutos
LACAKOON 22,219.4 Fosfato Triple 09 Dias 20 Horas &0 Minutos
ALANKA TRADER 22,386.1 Urea 17 Diss 13 Horas &5 Minutos
- BIAS 26,000.0 Sulfato de Amonio 11 Oias 04 Horas 0O Minutos
SIGANIO A.S. 21,999.6 Urea 17 Dias 02 Horas 5% Minutes
211608 30,000.0 Azufre 19 Dias 16 Horas 19 Minutos
ATRAKUA 9,600.0 Fosfato de Amonlo 1% Dias 01 Horas 40 Minutos
TONATLY 23,467.0 fosfato de Amonio 24 Diss 06 Horas 37 Minutos
AGIA MARKELLA 16,500.0 Fosfato de Amonio 13 Dias 08 Horas 10 Minutos
" COMMON VENTURE 22,035.0 Cloruro de Potasie 25 Dias 11 Horas 00 Minutos
DINAMIC 22,215.4 Urea 30 Dias 08 Horas 55 Minutos
MULPHA SEREMBAN 29,690.0 Sulfato 18 Dias 22 Horas 55 Minutos
TONATLI 21,4342 Fostfato de Asgnio 23 Dias Ok Horas 56 Minutos
KARLOVY VARY 19,985.6 Azufre 13 Dias 04 Horas 35 Minutos
FORTUNE 24,969.7 Urea 28 Dias 05 Horas 35 Minutos
ORI‘U"AL CONFIODENCE  18,437.4 Azyfre 15 Dizs 0k Horas 05 Minutos

Continva...
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suQue TONELAJE PRODUCTO ESTADIA TOTAL
- MIVILIZADO
(Tonslaje)
DINAMIC CONFIDENCE  46,509.0 fosfsto de Calcle 18 Dias 08 Horas 35 Minvtos
EFTICHIS 26,080.0 Fosfato de Amonio 26 Dias 14 Horas 10 Minutos
ORTENTAL CONFIDEMCE  18,97%.3 - Azufre 12 Diss 05 Horas 10 Minutos
SUNWARE 1T 21,7003 . Ures 25 Dias 20 Horas 25 Minutos
ISLA%D SKY 18,712.9 Azufre 10 Diss 21 Horss SO Minutos
TONATLY 25,331.% Sulfsto de Amonio 17 0ias 12 Horas &1 Minutos
DELREM 20,555.0 Azufre 13 Dias 02 Horas Gk Minutes
TONATLE 25,004.2 Fosfato de Amonic 15 Dias 00 Horas 22 Minutos
A MERCUR 16,500.0 Roca fosfdrica 10 Dias 08 Horas 48 Minutos

TOV AL 26 BUQUES COW UNA ESTADIA TOTAL OE ’ 470 Dias 20 Horas 56 Minutos
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s1 nﬁservamns los dos cuadros snteriores podremos ohbservar que

para cargas agricols a granel se did servicio & 13 buques, los -
cuales mavilizaren 138,000 toneladas de granos, permaneciendo -
atracados un total de 192 d{as, 3 horas, 30 minutos, equivalen-

tes a 4,611.5 horas de estadia.

Para carga mineral a granel, se atendieron 26 embarcacianes, -
los cuales movilizaron un total de 562,000 toneladas de praoduc-
to en 470 dias, 20 haras, 56 minutos, es decir, en 11,300.9 ho-~-

rasgs.

Ahora bien, estos bugues astracaran cantinuamente en el puerto -e
en alguno de 1los 5 muelles disponibles pare este Fin. Lo que -
nos interess determinar es la oferta de servicio del puerto,

es decir, la capacidad real asctual disponible por cada muelle.
Para tal determinacidn se harédn las consideraciones sigulentes:

Se considers disponibilidad real de un frente de atrague aaguel
gue considera los periodos fuera de servicio para darle manteni
miento, toma en consideracién los lapsos para el atTague y desg
trague de embarcaciaones y na provoca un :uhges:iunamientu pui-
tuario, por embarcacignes faondesdas en espers de atrague, & ni-

veles tales que el costo de fondeoc de las embarcaciones supere
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al coeto de la depreciacién y mantenimiento de los muelles. Es-
te Gltimo fector se estudia con mayor detalle en la llemada Teg,
ria de Colas y Estudios Portuarios reslizados por la UNCTAD, en
varlos puertos del mundo consideran adecuado considerar un fac-
tor de ocupacién de 0.7 a 0.5. Pars los fines de este trabajo -
se considereréd 0.7 por estar del lado de mayor tiempo disponi-
ble y por,lo tanto menor efecto para demandar més frentes de -

atraque.

Api, un muelle estaréd disponible en un aifio:

365 dias X 24 hogras X 0.7= 6,132 horas/afic.

Es decir, un sfle muelle tendrd la capacidad de dar servicio -
6,132 horas al afio a cualquisr tipoc de embarcacién pera le car-
ga o descarga de su mercancla.

Ahora bien, comp ya aE‘habia determlnado, pare el manejo de car
ga agricola a granel se necesitd, en 1987, un total de 4,611.5
horas; por lo que se puede concluir que un s6lo muelle bastd pg

ra atender esate tipo de carga. Estc es:

No. de horaes requeridas =4611.
No. de horas dIapnnIbIea par muelle 6132.0 0.75 muelles
Osea, se requirid de menos de un muelle para atender le demanda

anual en el manejo de carga agricocla a granel. Supongamos que -
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se requirid de un muelle (ndmero entero superior a 0.75). Enton
ces, 8i pera movillzar las 138,000 toneladas de carga egricolas

a granel se requirid de 0.75 muelles, para un muelle se tendran:

1 Muglle X 138,000 ton. _ 4g4.000 ton.
0.75 muelles '

es decir ests serd le capacldsd real actual por muyelle para el

manejo de carga agricola a granel.

Sin embargo, analizandc la carga mineral a granel se tendrén re
aultadoa distintos, ya que en este mismo afio se requiriercn
11,300.9 horas para poder cargar y descargar este tipo de car-
ga. Eatu’nus lleva & suponer ﬁuz el nOmero de muelles necess
rios fué de:

No. de h d =
[+] gras_requeridas =11,300.9  _q.84 muelles
No. de horas disponibles por muelle 6,132.0

Osea, se requirid de més de un muelle para atender la demanda -
anual en el manejo de carga mineral & grenel, se necesitaron -

1.84 muelles.

Pero este resultmdo es irreal, por el hecho de gue un muelle ng
puede fraccipnarse, asi es que se consideraréd que el ndmero de
muelles necesarios es el entero inmediato superior a esta cifre,

es decir, 2 muelles.
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Para tener exactitud en la determinacidén de la capacidad hay -
que tener en cuente que 81 blen pera wmovilizer las 562,000 tang
ladas de carga mineral a granel se requirieron 1.84 muellies, -
ahora con 2 muelles disponibles se podrian movilizar:
2 muelles X 562,000 ton. = £10,870 ton.

41.84 muelles

Y por casda muelle:

§10.870 fon. _ . 305,435 toneledss/mueile

Y ests es la capacidad reel sctual por muelle para el manejo de

carga mineral a granel.

Ahora bién, ya se determiné el tiempo de estadia totsl de los -
buques de cerge & granel, siendo 4,611.5 horas para la carga -
sgricala s granel y 11,300.9 horas para 1la cargs mineral a gra-

nel.

Como es de suponerse, este tiempo no estd ocupadoc totalmente -
por las ;peraciunes de carga p descargs del bugque, 81 no gque en
globa une serle de maniobras adiclonales conocidas como tiempos
muertos y de algunas cotras demorss que ocesionen se incremente

el tiempo de estad{a del bugque en el puerto.
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€stas demoras y tiempos muertos puedenbdeherse a varias causas

que después se analizarén con més detelles., A continuacidn se -
desglosarj el tiempo imputable a estos tlempos muertoe vy demg
ras més camunes y con més significancia que intervinieromn en -
les meniobras de cerga y/o descarga de carga secs a granel. Es-

tas son:

~ falta de equipo terrestre de desalojo (furgones)
~ Acomodo y movimientoe de furganes

- Preparacidn de manipbras diveraas

—~ Descompostura de winche

- Tiempo de alimentos

- Fumigacién del bugue

- Mal tiempo o lluvia

- Otraos

- Tiempo fondeado.

Para bugues que transportaron granel agricola se tuvo 18 slgdete

conformacifn del tiempo durante 1987:




Cundro IIL.2.73.

ANALISIS DE ESTADIA POR BUQUE
CARGA AGRICOLA A GRANEL
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1987
BUQUE Demoras, tiempos Tiempo Porcentaje
muertos y operaciin en horas [¢3]
VAOUI_ falts de furgones - -
_Moviaiento de furgones 9.02 5.10
Preparacifn de maniobras Z -
Descomposturs de vinche - -
Allmentos 18.00 10.19
Fumigacién 66.83 37.65
Lluvis - -
Otros - -
Tiempo fondeado 1.08 0.56
Operacidn sfectivs 82.73 46.86
GREIN AUKLET Falta de furgonss 32.37 13.96
Movimiento de furgones - -
Preparaclén de maniobres - -
Descosposturs de winche - -
Alimentos 29.00 12.52
Fumigecidn 54.00 23.30
Lluvia - -
Otros 5.00 2.16

Continua...



SU0LE Qemaras, tlespos Tienpo !orclf)vhjc
(¢

suartos y operacifn an_horas

Tismpo Fondeuds. 0.60 0.24

Operacién €fective 111,38 k8.06
LARA mse Fsits de Furgones 277 1142

Movimianto de furgones - -

Preparacion de Muniobras - -

Qescomposturs de Winche - : -

Alimsntes 27.00 12.46
Fumigacidn 55,50 25.61
Lovia - ~
0tros 3.02 b5
Thenpos Fondesdn 2.67 1.1
Operscidn Llectiva 92.23 © k2,56
- LARA TS Falta ds Furgones 1.25 2.3
Mavisiento ds Furgones . 13.97 K45
Preparascidn de Manicbras - : -
Dascomposturs da Winche 3.40 1.08
Mimentos 52.00 16.57
fuaigaclén - ' -
Lluviz . - -

Lontinue...
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Byque Demaras, tiespos Tiempo Porcentaije
susrtos y oparscién an horas 03]
Otros 48.83 15.56
Tiempo Fondeado 181.75 35.06
Operacién Efectiva 125.38 39.96

ANMANGEL

ENDEAVOUR falta de Furgones 37.00 19.17
Mavimisnto de Furgones 4.00 2.07
Preparacifin de Msniobras - -
Oescomposturs de Winche - -
Minentos 23.00 11.92
fumigacidn 52,00 26.94

‘ Liuvia - -

Otros - -
Tienpo Fondeado: 13.00 6.11
oplfnclﬁn Efectiva 77.00 39.90

FIRST LADY Falta de Furgones 163.60 28.85
Movimisnto de Furgones 15.65 2.76
Preparacifn.de Maniobras 3.00 0.53
Gescomposturs de Winche - -
Alimentos, 82.00 W46

Fumigacién

Continus...



BUQUE Demoras, tiempos Tiempo Porcentaje
musrtos y operscién an horas %)
Livvia - -
Otras 11.43 2.02
Tiempo Fondeado 44,58 7.06
Operacidn Efectiva 203.57 35.90

LARA n§n Falta ds Furgones 181.68 3.3
Movimiento de Furgonss 6.13 145
Reparacidn de Manfobras .83 1.86
Descompostura de Winche - -
Alimentos 70.00 16.69
Fumigacién - -
Lluvie 6.70 1.53%
Otros 21.73 5.18
Tiempo Fondeado 157.00 27.2%
Gperacidn Efactiva 125.73 29.98

Jo N Falta de Furgones 66.h0 20.87
Movimiento de Furgones 12.23 b.15
Preparacién de Msniobras 1.75 0.55
Descampostura de Winche - -
Alimentos 44,00 13.81

Continua...
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svoue Demoras, tiempos “i'lpa Porcentaje
- muertos y operacidn on horas (€3]
fumigacidn 58.00 18.20
Lluvis - -
Otros 8.50 2.66
Tienspo Fondeado 1.17 0.34
Operacién Ifective 126.70 39.76
Annias TRANSPORT falta de Furgones 58.38 25.19
Movimiento de Furgones 23.22 5.95
Preparacién de Menicbras 3.1 0.81
Descosposturs de Winche - -
Alimentos 65.00 16.65
Fumigacidn - -
Lluvia 29.75 7.61
Otros 3147 8.06
Tiempo Fondemdo 89.42 10.50
Oparacidn Efectiva 139.52 35.75
7 Jllﬁlll 1 Falta de Furgomes 96.22 38.39
Movimiento de furgones 10.27 410
Prepsracifn de Maniobras 3.50 1.43

Descosposturs de Winche

Continua...
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ugue -

Demorss, tiempos Tiempo Porcentsje
wusrtos y operacidn an horas %)
Alisentos 42.00 16.76
fumigscién - -
Lluvis 33.60 13.17
Otros - -
Tiempo Fondewndo 26.75 9.24
Operacidn Efectiva 65.52 26.15
LARA 5% mt‘. de Furgones T4.65 31.37
Hovimianto de furgones 4.67 1.96
freparacién de Maniobres 2.50 1.05
Oescompostura de Winche 6.00 2.52
Misdntss 40.00 16.61
fumlgacifn - -
Lluvia 26.92 1.3
Otros 9.55 Lot
Tiempo fondesdo 1.75 0.72
Oparacién €fectivs 73.72 30.97
OLMECA Fslta de Furgones 12.42 5.43
Hovimiento de furgonss 7.92 3.26
Preparscidn de Maniobras 1.67 0.69

Continua...
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pUgUE Demoras, tiempos Tiempo Porcantaje

- . suertos y operacién on horas %
Descompostura de Winche - -
Alimentos 31.00 12.80
Fumigacién 57.25 23.63
Lluvls 2.9 5.33
Otros 30.23 12,48
Tienpo Fondeado 1.75 0.70
Operscifn Efectiva 80.85 36.68

LARA "5® Falts de Furgones 78.23 20.47
Movimiento de Furgones 7.67 2.00
Preparacibn de Maniobras 12.33 3.23
Descomposturs de ¥Winche - -
Alisentos 57.00 14.91
Fumigacién 37.50 9.81
Llgvia 39.43 10.32
Otros 17.67 4.62
Tiempo Fondeado 12.75 3.10
Operscidn Lfective 132.42 36,64
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Y para carpa mineral a pranel las demorass, tiempos muertos y -

operacidn efectiva pe deaglosan a continuacidn:

Cuadro I11.2.16,

ANALISIS O ESTADIA POR BUQUE
CARGA MINCRAL A GRANEL

suoue

DON CATARING

TONATLD

1987

Demaoras, tismpos Tiempo Porcentaje
muartos y operacién on horas %)
Falta de Furgones 57.88 R 25.95
Movimiento de Furgones 7.97 343
Preparacion de Maniobras - -
Bescompostura de Winche - -
Alimentos 38.00 ° 16.38
Fumigacién - -
tluvia 1.75 0.75
Otros 2.42 1.04
liempo Fondeado 6.08 1.27
Oparacién Efectiva 123.98 53.45
Falta de furgones 20.85 7.89
Movimisnto de Furgoenes .73 1.79
Preparacién de Maniobras - -
Oescompostura de Winche - -

44.00 16.63

Alimantos

Continva...
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Que Oemoras, tiempos Tiempo Parcentaje

suertos y opsracién on horas %)
Fu-ig;:lﬁn - -
“Lluvia - -

Otros 33.30 12.59

Ttempo Fondeado 6.50 .19

Operacion Efective 135.62 51.27

LACANDON falta de Furgones 33.47 15.56
' Movimiento de Furgones - -
Preparacidn de Maniobras - -

Descoaposturs de Winche 3.02 1.41

Alinentos 35.00 16.20
fumigacion - -
tluvis - -

Otros 33.87 15.75

Tiempo Fandeado 1.32 8.56

Operacién Efectiva 109,65 51.00

ALANKA TRADER - Fsltas de furgones 79.15 19.06

. Movimiento de furgones 1157 2.78

Preparacin de Maniobras 26,00 6.26

Descompostura de Winche

Continua...
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auouE Oenoras, tiempos Tiempo Porcenta je
auertos y operacidn en horas [¢3)
Alimntos 69.00 16461
Fymlgacién - -
Lluvia 7.83 1.89
Otros 51.92 12.50
Tiempo Fondeado 6.00 1.42
Operacién Efectiva 169.87 40.90
DIAS Falta de Furgones 32.10 12.49
Movimiento de Furgones 7.00 2.72
Preparacién de Manlobras - -
Descoepostura de Winche 0.50 0.20
Alimentos 43.00 16.73
fuaigacidn - -
Llvvia 20.00 7.78
Otros 30.75 11.97
Tiempoe Fondeado 10.50 3.92
Oporacién Efectiva 124,15 8.3
.- SIGARTO Falts de Furgonas 125.58 30.97
: Movimiento de Furgones 11.73 2.9

Preparaciin de Maniobeas

Contlinua...
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sugur Demorss, tiempos Tiempo Porcantaje
musrtos y operacién on horas (%)
Oescompostura de Winche - -
Alimentos 66.00 16.5%
fumigscidn - -
Lluvia 20.00 5.01
Otros 19.42 487
Tiempo Fondesdo 1.57 0.38
Operacibn Efectiva 158,27 39.67
1160S falta de Furgones 180.33 40.31
Movimigato de Furgones 12.90 2.85
Preparacidn de Maniobras - -
: Oescomposturs de Winche - -
" Alisentos 92.00 16454
Fumigscibn - -
Lluvia - -
Gtros 26.00 5.81
Tiempo Fondeado 1.00 0.22
Operacidn Efectiva 154.10 345
ATRAHUA Faltas de Furgones 78.42 26.57

Continua,..
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BUQUE Demoras, tlempos Tiempo Porcentaje
musrtos y operacidn #n horas *)
Movimiento de Furgones 9.32 3.6

Preparsciin de Manfobras - -

Descompostura de Winche - -

Alimentos 49.00 16.61
Fumigacifn - -
tluvia - -
Otros . 56.18 19.04
Tiempo Fondeado R 17.87 529
Operacién Efective 102,17 34,62
TONATLI Falts de Furgones 141.85 ' 27.60
: Movimientc de Furgones 13.98 “2.72
Preparacién de Maniobras - -
Descompostura de Winche 12.18 2.37
Allmantds 05,00 15
Fusigscidn . - -
tluvia l._.on X 0.78
; Otros 62.93 12.2%
' Tiempo Fondesdo 57.12 : 9.80
Operacidn Ifectiva 19%.05 37.75

Continva...
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sugse 'Dunrn. tiempos Tieapo Porcentaje
muertos y operacién en horas *}

AGIA MARKELLA Falts de Furgones 68.50 6.62
Movimiento de Furgones 7.83 2.53
Preparacisn de Manicbras - -
Descomposturs de Winche 8.62 2,78
Alimentos $1.00 16.46
Fumigacidn - -
Lluvis - -
Otros 50.07 16.17
Fiempo Fondeado 5.17 1.61
Operacién Kfective 171.73 55.k4

COMMON VENTURE Falta de Furgones 169.92 29.34
Movimianto de Furgones 19.55 3.38
Proparacién de Maniobras - -
Descomposturs de Winche 26.00 [
Alimentos 96.00 16.57
Fusigacidn - -
Lluvis 12.67 2.19
Otros 57.37 9.90
Tiempo Fondeado .67 5.18
Opsracidn Cfective 197.67 34.13

Continva...
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Bugue Demoras, tiempos Tiempo Porcentaje
suertos y operacién en horas [¢)]
DINAMIC falts de Furgones 338.28 51.!0
Movimiento de Furgonas 19.47 2.99
Preparacién de Manlobras 14.20 2.17
Descompostura de Winche - -
Alimentos 108.00 16.54
Fumigecidn - -
tluvia 6.75 1.64
Otros 2470 3.78
Tieapo Fondaado 257.75 27.97
Oparacidn Efective 41,60 21.68
MULPHA SERIMBAN Falts de Furgones 138.93 31.75
-Hovlllenta de Furgones 14,15 3.23
Preparacisn de Manlobras 1.67 0.38
Descomposture ds Wincha 0.17 0.04
Alimentos 72.00 16.45
Funlgacién - -
Lluvia - -
Otros 34.38 745
Tiemgo Fondeado 14.68 3.3
176.37 40.30

Operacisn Efectiva

- Continue...



puQue Oemoras, tiempos Tismpo Porcentaje
myertos y operacién an hores %)

TONATLY Falta de furgones 141,45 27.61
Moviniento de Furgones 18.03 3.52
Preparacin de Msniobras 2.00 0.39
Descomposturs de Winche - -
Alimentos 85.00 16.60
Fumigacién - -
Lluvie 56,47 10.96
Otros 50.63 9.68
Tiempo Fondeado 1.40 0.22
Operacidn Efectiva 159.05 31.04

KARLOVY VARY Falts de furgones 09.42 29.09
Moviniento de Furgones 12.87 4.1
Prepsracién de Manlobras 2.33 0.75
Descompostura de Winche - -
Alimentos 51.00 16.60
fumigacidn - -
Lluvia ‘ 30.52 9.93
Otres " 13.00 4.2
Tiempa Fondeade 1.50 0.47
Operacidn Efectiva 103.13 35.19

Continva...
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puQuE Demoras, tismpos Yiampo Porcentaje
wuertos y operacién -en horas (x)

FORTUNE Falta do Furgones 186.33 28.23
Movisiento de Furgones 18.97 2.87
Preparacién de Maniobras 5.00 0.76
Descompostura de Winche - -
Alimentos 106.00 16.60
Fumigacibn - -
tluvis §0.25 9.1%
Otros 78.57 11.90
Tieapo fondeado 7.00 1.03
Operacién Efectiva 204.88 31.04

ORIENTAL CON-

FIOENCE Falta de Furgones 102.97 29.13
Movimiento de Furgones 12.67 3.57
Prepuracién de Maniobras 3.00 0.99
Descomposturs de Winche - -
Alimentos 59.00 16.69
Fuaigacifn - -
Lluvis 23.42° 6.63
Otros 25.92 7.33
Tiempo fondesdo .77 1.30

126.05 35.66

Operacidn afectiva
ke

Continua...



BUQUE Demorss, tiempos Tienpo Porcentaje
musrtos y operscién on horas %)
g;:::ég con- Falts de Furgonss 109.58 25.80
Movisiento de Furgones 7.75 2.06
Preparacién de Maniobrss 2.25 0.6
Descompostura de Winche - -
Altmentos 61.00 16.59
: Fumigacibn - -
Lluvie 18.67 10,51
Qtros 45.27 6.87
Tiespo Fondendo 39.00 8.05
Operacién Efective 123.42 33.56
EFTICKLS Falts de Furgones 104.27 32.87
Movimierto de Furgones 28.10 5.01
Preparacién de Manicbras 5.13 0.91
Descospostura de Wiache - -
Alimentos 93.00 16.59
Fumigacidn - -
Llvvia 24.67 Ao
Otros 38.78 6.92
Tiempo Fondeado 61.65 9.66
Operacién Efectiva 186.72 33.30
e

Continva...



110

auQue Demorss, tismpos Tienpo Porcentsie
nuartos y operacién on horas - (%)

ORIENTAL CON-

FIDENCE falts ¢o Furgones 27.67 10.20
Movimiento de Furgonss . 7.72 2.85
Preparacibn de Menlobras - -

Descomposturs de Winche - -

Alimentos 45.00 16.61
Fusigecibn - -
Lluvie 8.33 3.08
Otros 20.67 7.62
Tiempo Fondeade 1.92 0.65
Operaci§n Efective 161,63 59,64
SIllIHA.lD 1 falta de Furgones 205.05 33.93
Movimiento de Furgones 13.77 2.28
Preparacién de Maniobrss 2.75 0.46
Descompostura de Winche 41,07 6.79
Alimentos 100.00 16.535
Fumigacién - -
Lluvie - -
Otros 54.95 9.09
Tiempo Fondesdo 1.92 0.3
Oparecidn Efectiva 186.75 30.90

Continva...
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e
suout Qsmorss, tiempos Tiempo Porcenteje
auertos 'y operacidn on horas (%)
ISLAND SKY Falta de Furgones 123.02 50.03
Movimiento e Furgones 5.98 2.4}
Prapsracisn do Manlobras - -
Descomposturs de Winche - -
Alimentos 41.00 16.64
fusigscibn - -
Lluvip - -
Otros 3.02 1.22
Tiespo Fondeade . 1392 5.52
Operacién €fectiva 5.3 29.68
“TONATLL Falts de Furgones .92 11,40
‘ Movimiento de Furgones 6.23 1.70
Preparacién de Meniobras 7.25 1.97
Descomposturs de Winchs 0.18 0.05
Alisentos 61.00 16.58
Fusigacién - -
Lluvis - -
Otros 99.38 27.03
Tiepo Fondeado 5.23 .24
Operacién Efectiva 151.77 1.27

Continua...
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suquE Desarss, tiespos Tiespo Porcentaje
susrtos y oparacién an horas ()]
_ BELREM falts de I‘urqonuv 95-9!. 31.73
Movimiento de Furgonss 7.32 2.48
Prapuracién de Meniobras 0.50 0.17
Descomposturs q- Winche 0.82 - 0.20
Alisentos 49.00 16.57
Fumigecién - -
Luvis 13.67 s.62
Otros 42.85 148
Tienpo fondesdo .73 0.55
Operscién [factive 87.70 29.67
TONATLL falta de Furgones 16.92 5.26
B Novimfento de Furgones 9.40 2.93
Praparscifn de Manlobres 2,58 0.80
Desconpasturs de Winche 142 0.4
Alimentos $3.00 16.49
fusigacién - -
Lluvis 23.43 7.2
Otros 86.63 26.94
Tianpo fondeado 2.95 0.88
Operacidn Efectiva 420,13 39.05
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suaue Demores, tlempos ﬁupo Porcentaie

sasrtos y operacisn en horas ®

. {5 Falta de Furgonss .37 17.01
Movimiento de Furgonss 8.07 3.32
Preparacién de Manlobras 2.67 1.09
Descompostura de Winche 1.85 0.76
Alizentos 40.00 16.45
funlgacién - -
Lluvia - -
Gtros 42.57 17.51
Tionpo Fondeado 1.80 0.72
Qperacion Lfective 106467 43.86

Conjuntando los dstos anteriores se puede tener el desglcse to-

tal del tiempo de estad{a de tudos los buques graneleros que a-

tracaron durante .1987.



Cun-drn 111.2.75

ANALISIS DE £STADIA

CARGA AGRICOLA A GRANEL

(1987)
Demorss, tiempos Tiempo an Porcentsje
musrtos y operacién horss (%)
Falta de Furgones 936.05 20.30
Moviaients de Furgones 114,75 2.49
Praparacisn de Manliobras 35.83 0.78
Descolpu.sturl de Winche 10.80 0.41
Alimentos 560.00 12.58
Fumigacin 381,08 8.26
Lluvis 148,72 3.22
Otros 193.43 b9
Problemas Laborales 223.82 4.85
TSempo fondeado 534,27 .59
Operacién Cfective. 1,404.75 31.33
TotaL - b,611.50 100.00
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Cuadro 1I1.2.16.

ANALISIS DU [STADIA
CARGA MINCRAL A GRANEL

116

(1987)
Pemorss, tiempos Tiempo en Porcentaje
susrtos y operacién- hores ()]
Faits de furgones 2,827.21 25.02
Movisiento de Furgones 297.08 2.63
rrtﬁuracisn de Maniobras 77.33 0.68
Descomposturs de Winche 95.03 0.85
Alimentos 1,692.00 14,97
Funtgscién - -
Lluvis 332.13 2.9
Gtros 1,085.63 9.61
Problemss Laborales 568.41 5.0%
. Tiempo Fondeado 562.02 4.97
Operacién Efectiva 3,763.26 33.30
TOTAL 11,300.90 100.00

Seg(n se puede apreciar, son muchaes las causas bajo las cuales -

un bugue emplia su estedi{s en puerto. Estas demoras y tiempos

muertos se originsn por diversos motivaoe, peroc basicamente pue-
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den agruparse en cuatra grupos, segin sea la rama o la parte cay

sante:

- Imputable a la Empresa.
Preparacidén de maniobras.

problemas lshorales.

Imputsbles a la operaciin.
Falta de furgonea.
Movimiento de furgones.

Otros.

Imputsbles 8l buque.

Descompgostura de winche,

- Imputablea a los fendmencs naturales.

Lluvia.

Por lo que se puede reallzar el sigulente dlagndstica qué deter-

mina el tiempo muerto y demoras, segiin su causante.
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Cuadro 111.2.17. »
DEMORAS Y TIEMPOS MUERTOS
CARGA AGRICOLA A GRANEL

1987
Cousente Porcentaje del tiespo de
sstadia total,
Isputables a ls empress 5.63%
Isputsbles a le opersclén 26.98% '
Isputables al buque 0.41%
Isputables s fenémencs nstursles - 3.22%

Cuadro I11.2.18..

' OIMORAS ¥ TIEMPOS MUERTOS
CARGA MINERAL A GRANEL

1987

Causante Porcentzje del tiempo de

sstedia total. -

; llﬁnﬁhlu:-uﬂlu mpresy . _ 5.71%
Tasputables s 13 operacifn N 37.26%
Imputables sl buque 0.85%
Isputables a fendmenos natursles 2.94%

Ahora bien, todas las demoras y tiempos muertos tienen arigenes
muy diversos. En cusnto @ lss demoras imputables a la empresas -

que coordine lap actividades portuarias, éstas son causadas prin
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cipalmente por problemas de tipo laboral. Es decir, se puede pal
par una serie de praoblemss en le coardinacién de los trabajos de
los trabajadores gque realizan las maniabras en los bugques, lo -
que retrass la iniciaciédn de las haniubraa después de cada rece-
so (iniciacién de la jornade y después de cada espaclo para sli-
mentos).

Esta coordinacién ineficiente y la falta de un programa efectivo
de trabajo también tree consigoc demarss e lo lergo de toda la -
aperecién de carga y descarga.

Por otra parte el asusentismo, la irregularidad en la contratzs
cién de personal y la falta de un pragiamu real de capacitacién
dificulta el llevar a cebao una correcta regulacidn en las manio-
bras de carga y descarga.

Existen ademis otra serie de problemess laborazles gue reflejan su
exfstencia en esta falta de coordinacisn. Y parece ser gue’este
es un vicin‘muv arraigado en el Ambito portuario, ya que existe
un marcado rechazo a la aceptacién de nuevas técnicas lahorales
y 8 programas novedosos gue podrian dar un nuevo empuje y agili-

zar las maniobras portuarias.

Adem&s, nd existe un apoyo de tipo ecaondmico que es el principal
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incentivo que espera el trabslador portuario, por parte de los -
sindicatos que controlan a estas personas. Los hajos sueldos con
lué gue se cuents y la falta de incentivos aunudnur a8 las con-
"diclones tan arduas de trabsjo traen consigo una falta de inte-

rés y de inicistive par realizar sus tareas.

Por otrs parte, dentrc de las demores imputables a la operacifn
puede sefialarae caomon primer casc la falta de equipo de desalsjo
de la carga. La falta de suministro de furgones de ferrocarril -~
en forma regulsr hacen gue la descarga directs (gque es la que -

opers en el puerto) sea ineficaz.

Aunado 8 esto, existen en varios casos retrascs en el deselojoc -
de le carga por uns falta de capacidad receptcra en los centros
receptores de la carga, es decir, l1la llegadms de ls carga 8 estos
centros débe ger gradual, lo que ocasiona que la miama descarga

del bugue deba ser en forma lenta.

fFinalmente, existen otro tipo de tiempos muertos que no pueden

evitarge, por ser de car&cter natural; tal es el casp del mal =
tiempa, que ocaslona im suspensidn de las manlobras sl presentar
se indicios de lluvia. También se tienen los tiempos muertos por
alimentos y/o fumigacidn del buque, que no pueden evitarse por -

ser de carficter impresindible durante la estadia del barco,



En resumen, pueden sefalarse lss siguientes demoras vy
muertos méAs significetivos en las menlobras de descarga
les:

Imputables a 1a empresa (5.7% del tiempo de estadia)

- Prepmracifn de maniobras.

- Problemas laboreles diversas.

Imputables a la operacidn (35% del tiempo de estadia)

- Faltm de furgones.

- Movimiento de furgones.

Imputables al buque (0.5% del tiempao de estadia)

- Descompoaturas de winche.

122

tiempos

de grang

Imputables & fendmenos natuteles (3% del tiempo de estadia)

- Lluvia.



‘CAPITULO IV

ALTERRATIVAS DE SOLUCION
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ALTERNATIVAS DE SOLUCION.

1. CONSIDERACIONES GENERALES.

Segin se concluyd en el capitulo anterior, sproximadsmente el -
65% del tiempo de estedis total de un bugque grenelero que opersa
en €l puerto, es absorbido por demoras y tiempos muertes. Sélo -
el 35% reatante es ocupado para las manicbras de carga y descar-

ga efectivas.

Por atrs parte, el 85% de las embarcaciones granelerss que atra-
caron en el puerto durente el ﬁltimg afic, fueron de bandera ex-
tranjera, la participaclién de la flota naclonal fué de tan sdélo

el 15%.

Lo anterior hace suponer la importancia gue representa el 'redu-
cir los tiempos de estadim de los bugques en puerto. Esto se pue-
de lograr reduciendo al m4ximo las demoras y tiempoe muertos, y

asi{, al disminuir el tiempo de ocupacidn del barco los usuarics

de &ste (CONASUPO Y FERTIMEX, principslmente) se veran benéficig
dos al reducirse los costas de transportacién marftima de sus im
portaciones. Ademés, la economia nacional se favoreceréd .al te-
ner un ahorro en la fuga de divisas que salen del pais e trae-

vés de ls contratacidén de lineas navierss extranjeras.
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Si embargo, psra poder resumir al méximo las principeles demo-
ras tiempos muertos se requieren de un snalisis de cada una de

éntas.

Existen demoras y tlempos muertos cuys causa u origen eaté& fuers
del mismo puerto, fuera de la Emprese de Servicioa Portuarios, y

a las que se les denominari demoras externas.

Estén dentro de emte grupe las demoras por faltes de furgaones pa-
rs el desalojo de la cargs y por 1la descompostura de las grdms =

del barco.

De estos dos conceptos, el gue ocasiona mAs retardos y demorss -
es ls falta de equipo de desalojo, o sees la faltes de furgones de
ferrocarril que no. son proporcicnados en forme regular por la em

presa paraestatal Ferrocarriles Nacionalee de México.

LLa felta de organizacién Llnterna, de un progrema efectivo de su-
ministro de furgones, y por la misma carencim de este equipo de

transporte dentro de la émpreaa Ferrpuarriles Nacionalea de Méxi
co, gcasiona que las demoras en los bugues por este toncepto fug
ran, en el aflo de 1987, del orden del 22.5% del tiempo de esta-

di{=s total,

En el cuadro IV.1.1. se puede observar cdmo éste hecha incluso a

prevalecides significativamente durante los Gltimos cinco afias.
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Cysdro IV.1.1.

DEMORAS POR FALLAS EW €L MECANISHO DE RECEPCION
TERREZSTRE (FALTA DE FURGONES Y/Q DC AUTOTRANSPORTE)
CARGA SECA A GRANIL
PUERTO DT MAZATLAK

1984 1935 1986 1987 1983
(Ene-Jun)
Porcenteje del tiempo
do estadia total: 21.10% 25.28% 23.12% 22.52% 20.17%

Paor otrs parte, existen demores y tiempos muertas Cuya causa u -
orig;n esté dentro del mismo puerto. Estas demeras llamadas In-
ternas abarcan principalmente retrasos por problemas de tipo la~-
boral. El ausentiamo del personal, la susencia de una buena argas
nizacién en la realizecién de lms maniobras, la falta de una ca-
pacitacién adecuada y las malas costumbres gque prevalecen en el
rechazo de nuevas técnlcas més efectivas ﬁé trabajo, son elgunas
de las causas que ocasionan este tipo de demoras.

ﬁsbe sefalar nuevamente que los trabajadores pnrfuarinu estadn -
agrupadeos y dependen directamente de las dos sindicatos gue ope-

ran en el puerto y que tienen la concesibn para la realizaciﬁn
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de las manipbras de carga y descarga en el bugue y en el muelle.

Las demoraas por este tipo de problemas ocupan el 22.6% de la es-
tadi{as total del bugue, y una reduccién en este {ndice seria posi
ble con un saneamients administrativo dentro de l® organizaclén
sindical, lo gque traerf{s consigo, una coordinacién més efectiva
durunté las oparsciones de carga y descarga. Lo anterior quiere
decir, que una splucién para ls reduccifin a las demorss lasbora~

les esté préicticamente en manos de loa mismos sindicstos.

Dentro de eate concepto EE demoras internas también podemos sefig
lar las ocasionadas por la descompostura de equipo propledad de
' 1a Empresa de Servieclos PFortuarios y que sirve para las manig-
bras en el movimiento o acomodo de furgones y para la descarga -
del granel (tolvas y almejas). Este tipa de demores es respansa=-
bilidad exclusive de la Empresa y acupa uﬁ {ndice muy baje den-
tro del tiempo de estadia total.
Finalmente, existe otro tipoc.de demoras y tiempos muertos debi-
dos a situacigones imprevigstas y a maniobras de caricter obligatg
riu.v necesaria para las gpersciones de carga y descarga del bu-
que, los tiempos muertos paor la fumigacidn del buque, los ccupa-
dos pera la alimentacidn de lps trabajadores y los acasionsdaos -

por el mal tiempo son algunos de ellas.



1.1. Demoras Internas.

En este scépite se trataréd de buscar una serie de medides de so-
lucién para reducir los demorms y tiempos muertos debidos 8 las
demaras internas, es decir, a aguelles cuyo origen esth dentro -

del mismo puerto.

Igualmente, se tratar& de nhtener>pnuihleu soluciones y recomen-
daciones parsas tratar,ae evitar las mismas pérdides de tiempo en .
algunas otras actividades derivadas durante las operaciones por-
tuarias y cuyss medidas de solucifn no dependen directamente de

la propia Empresa de Serviclos Partuarios.

Los tiempos muertos y demorss intermas més comunes y s8us posi-
bles sgluclones ¢ recomendaclones pard reducirloe sge enuncian a

continuacidn:

- Movimiento de Furgones. Como se explicé anteriormente, las tﬁL
vas receptoras depusltaﬂ directamente la cargs del bugque al fur-
gén de ferrocarril. Esta maniobra se lleva a cabo con el uso ‘de

de los sigulentes sccesorios: Cenalillo de descarga, gue ileva -
el meterial directamente de la tolva hmsta el interior del fur-
gon; contrapuertas de madera o polietileno reforzadas con flejes

metalicoa que contienen el grano, evitando que este salga del -
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furgﬁn por las puertaa (abiertas completamente); escrepas manua-
1en. que acomodan el material para un espercidp uniforme en todo
el furgén, y-tractores de arrastre pare el manejo de la escrepsa

y del mismo furgén.

Es Justamente en gsta dltime maniobra, en donde es recomendable

el uso de equipo adecumdo pars les maniobras de acomodo de fur-
ghn perm su llénadn por lee tolves. Aa{ es, Aactualmente, una vez
que el furgén gue estA colocado precisamente debajo de la tolva

es llemado haste su cepacidsd tope, un tractor de arrastre de -~
5,000 libraa de capacidad se encargs de mover este furgdn para -
el libre paso @ otro furgén mAs pera su llenasdo. Este maniobra -
se reslize empujando el coche de ferrocarril con el frente del -

tractor, segin se muestra en la siguiente figura.

Como se puede ocbeervar, el utilizar en este tipo de manipbra tyec
tores de arrastre que gon inadecuados para eate fin, puede defiar
a los mismos tractores (dafios en 2l sisteme de empuje, suspen-

8ifn y direccidn).

- Preparscidn de Manichras, Pars evitar un retraso no justifice-
do en la preparaci6n de maniobras pera el inicio de labores, con
viene preparar un programa de coordinacién, que puede ser prepa-

rado por la misma Direccién de Operaciones, en que 8e contemple
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ln pomibilidad de evitar tiempos muertos por retraso en ls ini-
ciacién de labores. En el cepitulo siguiente se darén mlgunms sy

gestiones que pueden contener easte programa coordinador.

- Problemaa Laborales. Dentro de este tipo de demoras internas,
cebrim -cﬂalar.cnmn de primordial impertancis las ocaslaonadas -
por retrasas de tipo leborml. El alto {ndice de susentismo a las
labores de trabmsjo, ocasiona retrmsos en la coordinacién de las
maniochres, para esto, una serie de medidas que cantemple incenti
vas (econfmicos, principalmente) s favor de la puntualidad del -

personal puede ser conveniente.

Asi también, un progrema de cepacitacidn permanente acorde a los
requerimientgs laberales en al puerto, puede beneficiar en una -
reallzuclﬁn‘de manlobras de carge y descarga mas eficiente y efi
caz. Este programa puede apoyarse con la adopcién de incentivos

econfmicos (premics) ®ml personal que as{ lp amerite y as{ alen-

tar la corrects remlizacidn de las tareas cotidianas.

1.2. Demoras Externas.

Se hahi{s determinado en el cap{tulo anterior que la falta de equi
’0 terrestre para el desalcjo de la cargs ea ls demora que repre

3gnta mayor significancia dentro-de la estadis del bugue, en --
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puerto. y

Por atra parte, al aperar el puerto mediante el llamado sistema

directo (ver cepitulo II) el problema se agudiza ya que el siste
ma ae vueluve mam susceptible » ser afectedo por factoras ajenos

al miamo sistema, como la diaponlbllidgd de transporte terrestre
o de espacin para la libre y répida circulacién de los vehfculos
en el muelle. Con lo anterior puede deducirse que los sistemas «
indirectos tienen por lo general una eficiencia més alta gque las
directos en lo gue concierne al tiempo de estadia del barco en «
el myelle, ya gue el granel se descarga directamente a bodeges o

silos de almacenamiento transitorio.

As{ pues, tomando en cuenta gue para el puerto de Mazatlén las -
operaciones entre los medios de transporte meritimo y terrestre,
dentro de la actividad portuaria, no coinciden en los vuiﬁmenea.
ritmo y tiempo de descarga; la implementacidn de un sistema indi
recto en las operaciones traéria consiga un ahcrrd en el tiempo

de eotadia del bugue,

El objetivo principal de este sistems serf entonces el ce redu-
cir en lo posible los tiempos de ested{s, tiempos de demors y =
tiempos muertos en la descarga de los barcos. Como ya2 se habfa -

comentado, estoue tiempos perdidos son criticos por el costc gue
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gravan en el flete o alquiler de las barcos.

Ators bien, la parte medular de este sistema indirecto sers la -
implementacibn de un slmacén gue serviré de regulsdor de las opge

raclones entre los medips maritimo y terrestre de trasnsporte.

Actuamlmente, el puertc de Mazestlén np cuenta con la infraestruc-
tura necesaris para el almacenamiento de graneles, por 1o gue se
tratsréin de exponer en este acépite diversos tipos de almacenaje
para granel agricolas y/o mineral, que & au vez fungirén como al-
ternativas de sglucion para le implementacién del sistema indi-

Tecto buscado.

1.3. Tipos de Almacensje.

€3 importante tomar en cuente las ceracter{sticas de los granos

para lograr un Gptimo almacenamiento, dado gue -dichas cara:tsrlg
tices ver{an de un tipp a otro, como son la humedad de equilibrioc,
el calor especifico, abrasividad, granulometrf{a y &ngulo de repg

80.
De scuerdo a la protecclén externa del granel tenemos:

- Almacenajes descubliertos.

- Almacenajes cublertos.
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- Almacenes confinados.

El primer tipo de almacenaje se realiza en la intemperie, en pi-
las; pars efectuar esto se colocm un ‘surg de contencidn con cog

tales semilleros o tableros de madera que circunden el granel.

El grano se coloca en tarimas de medera sobre pisos de concreto

bien drenados.

La proteccién uhntru la lluvia se hace con tela de polivinilo =~
tlanco (probado en el leboratorio centrel de ANDSA en la cémera
climafica) que en la préctice ha soportedo hasta seis meses le -

exposicidn a8 is intemperie.

El tamafio adecusdo del apilamiento ea de 20 metros de ancho por
40 metros de largo y 6 metros de alto para uns capacided de 3,000

tonelades (dependiendo del Angulo de reposo del granel).

Para hacer las pilas se pueden utilizar lanzadores, cargador fran

tal o bandes transportadoras mlviles.

Eate spilamiento se podria realizar en el paiiu ubicade en la -
parte sur del Recinto fiecal, juatameAte entre la barda delimitan-
te del puerto y el almacén no. 5, ya que presenta condiciones eg
tratégicas convenlientes por su ubicacién (ver croquis), pero s86-

lo es aplicable a8 volimenes pequefins y por corto tiempo de alma-
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censje ya que el Arem disponible sdlo daris disponibilided s ta-
ner un volumen mAximo de apilamtentao de 5,000 toneladas aproximg

' damente (de cuslquler grenel).

En cuanto a los slmacenes cubiertos (bodegas), su estructura re-
guiere ls completm proteccién del grenel. Sus paredes y techo -
pueden ser de estructurs metélice de pareges de concreto y techo

de estructurs metAlics o de paredes y techo de cancreto.

ta cufda sg regliza con una banda transportadora con volcador en
lo alto de la lumbreras del techo o con un sistema neumAtico que
descargue 8 ‘tolvas y de ehf con bendas transportadoras gque dis-

tribuyan la carga.

Estos almacenes pueden manejar grandes voldmenes y vollmenes me-
dios de granp, por tiempo prolongado; debide a su alto costo de
instalacién y sl édrea que ccupan; su construccidn suele hacerse
en forma permanente. Los silos generalmente son de concreto re-
forzado, de planchas de flerro fundido o lamina acanalada, segun

sea suU uso.

Tembién existen tanques metélicos de Blmacenamiento que rinden -

buengs resultados.

Para retirar el materisl de la pila de almacenamiento en Artea al

descublerto, slgunos de los equipos utilizedos son el recupera-
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dor o recogedor que consiste en una gran rueda que tlene en su -
circunferencia cuchsrones los cuales recogen el material de 1s -
plla'v lo pesan 8 una banda transportedors pars ser llevada al -

camibn o al furgdn.

Otro equipo utilizado cusndo no se requlieren eficienclas altes,
es la bhenda trensportadora de cangilones gue raspan el material

‘empujéndulo a8 une banda lateral.

ﬁura el retiro del materisl de las bodegss y de los silpos, se -
utlilize con muy buenos resultados le bsnda transportadore subter

rénea o utilizandn cargadores frontales de tamefo adecuado.

En lms dress de slmacensmiento descubliertas, se puede utilizar -
almejas o chinguillos para el manejo del materiel deaburgnndu a
tolves o al transporte, de igual manera se puede utilizar el car

gador frontel.

Otro tipo de almacenes confinados consiste en pequefas bodegas -
‘de patente inflables de diversas capacidedes. Estas estdn fabri-
cadas de una gran variedsd de plésticos industriales rasiutentes»
8 lss condiclones climéticas mée severas y cuyo sistema de opers
cifn ge semejante 83l utilizado en las bodegses permanentes ya an

tes mencionadas,
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Ahora bién, es importante tomar en cuenta las caracter{sticas de
los grangs para lograr un Gptimo almacenamiento, dado que dichas
caracteristices varfsn de un tipo & otro, como mon la humedad de
equilibrio, el calor especificn, abrasividad, granulometrim y A&p
gulo de reposo; de ascuerdo & las cuales se define el aimacén ade

cuadamente.

Realizando un anélisis de los diversos tipos de granos que se ma
nejan en el puerto y de sus caracteristicas fisicas ya antes men
cignadas, se puede obtener gue tanto los productos agricolas co=-
mo las de origen mineral, ambaos graneles de importecidn, pueden
- ser almacenados en cualguiera de loa tlpos de almacenamiento ya
antesa mencionades y ser mane jados adecuademente con cualesquiera
de los equipos utilizedos en cada sistema sin riesgu a perder -
ningune de sus carscterf{sticas naturales y sin sufrir defo o al-

teracién alguna.

Unicamente se tendris la excepcidn en el cesoc de implementar al-.
macenamientos descublertos, ya que este tipo de almacenaje sdlc

‘permite el manejo de grunnL reaistentes 8 la intemperie, como 1o
son el azufre o la roca foaffrica, ye que B pesar de la tels pToO
tectora contra la lluvie con la que se protege el material.' SR~

ria necesario el uso de medidas extremss de seguridad para con-
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servar la completa integridad del granoc.

As{ pues, el problema se resclverim con la implementacién de una

bodege o0 5ilo Que pudiers slmacensr cuslquier tipo. de grane;.

En el ceso dal granel agricola, en el gque la cdrga mane jade en -
el puerts registres volimenes muy bajos de descarga (138,000 tong
lades anuales), se suglere la edquisicién de una bodega inflable
de 3,000 a 5,000 toneladas de capacidad con la que se alcanzeris

a regular adecuadsmente lm descargs continua de este granel.

Sin embargo, enéocnremus nuestra atencidn en este estudio a de
terminar el tipoc de almmcenaje 6ptimo para el almacenamiento de

la carga miperal a granel, cuyos vul&meﬁes de deaﬁarga requieren
de la implementacién de un mlmacén de dimensiones acordes al ma-

nejo de este rubro.

Con la anterior, la solucidn al problema de almacenaje planteado
giraria en torno = 1; construccidn de algdn almacén, silo o tan-
que de almacenamiento confinadao, con la capacidad adecuada y que
permitiera resguardar en OGptimams condiciones cuslquier tipo de -

granel mineral por el tiempo que fuera necesario.

Sin embargo, en estos momentos cabe hecer las sigulente observa-

cién. Como se dijo en el primer capfitulo de este estudio, el puer
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to cu;ntn can cinco bodegms de trénsito pars el almacenamiento -
temporsl de las carga, 2lpjadas & todo lo lsrgo del muelle del Reg
cinto Fiscel. Cads bodega cuenta cen una capacidad naminal prome
dio de 13,000 m3 en una superficie de 25m de smncho por 125m de -
largo (3,000 m2), todo estp en terminos generales para las cinco
bodegas.

Actuaimente, el uso de les badegas esté destinado al almacenamien-
ta de carga genersl fraccionada, como algodén, seal, frijol, ez2d-

car, garhsnzo, etc.

Pues bién, results interesante ssber gque, sagdin detos proparcio-
nados por la empress de Servicios Portuserios de Mazetlén, S.A. -
de C.V., y de acuerdo ; las bajos voldmenes de caiga general gue
se manejan actuelmente por este puerto, el voldmen de carga alma
‘cenada en gatas bodegas es significativamente bajo en proporcidn

al manejo del volumen padra el cual fueron disefladas.

Réi pues, el porcentaje medio de utilizacién durante los Oltimos
B afios fué del 25%. Esto quiere declr que de la capacidad total

de. cads bodega tan salndge utilizs una cuarts parte para el alma
cenamientoc de la mercancia o en otras palsbras, el uso de dos bg

degas seria suficiente pera cubrir las necesidades de almacenaje
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de 1s mercsnci{a en cargs general que pasa por €l puerto.

Todo 1o anterior nos pusde llever e penssr que apravechsndo esata
subutilizacian de 155 bodegas, y tomando en cuentes gue cade una

dg estss cubre casi en su totalidad 1lms especificsciones de dise
Ao, estructurales y arquitecténicas regueridas por un slmacén pa
ra el‘reuguurdu de granos, la msdecuacién de una bodega para el -
almacenaje de carga mineral a granel seri{a la solucién mas adecua

da al problema de falte de slmacensje antes plantesado.

AdemAs, results obvio sefialar gue el costo de conatruccién de un
almacén o silo de caracteristicas eimilares al de una bodega, -
construide en cualquier sitio del puerto, rebasarfia en un alto -
porcentaje (6 & 7 veces mhs) el costo de adecuacifn necesario pg

ra alguna de las bodegas.

‘S1 para la conestruccifin de un almacén o silo, can una capacidad
nominal de 1u,ndn m3, Bl cesto asclende a un mil ochoclientos mi-
llones de pesos; la adecuacién y mantenimiento correctivo necesg
rios pers la habilitscién de una bodege regueriris una inversién
de aproximsdamente custrocientos millones de pesas, 4 &6 S veces

més que la primera opcién, todo eatoc a precios sctuales.

Asi{ pues, se ellgiré como slternativae de solucifn Gptima la ace-
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cuacifn de alguna de las bodegas portuarias por representar esta
mlternative el costo minimo de inversién y cumplir cabalmente -
con todos los requerimientos necesarios para el Gptimo resguardo

del granel mineral.

En el siguiente capitulo se realizard un an&liels sobre el slste
ma maAs mdecuado para la descargs del granel de buque a muelle y

de &ste al almacén, asf{ como su tranaferencia =1 transporte ter-
restre. También se presentarfn slgunss consideracignes importan-
tes que justifican la eleccibén de este sistema, asi como su di-

mensionamienta y modo de operacidn,

Finmlmente, cabe hacer mencifn a lo siguiente. Se considers que
de acuerdc al sigulente croquis de localizacién (ver figura IV.-
1.2.), la bodega no. 5 es la que cuenta, sstrategicamente, con -
las condiciones més favorasbles para su sdecuecidn sobre 1as otras
4 bodegas. E1 estar situadas fremte al muelle de mayor calada -~
(9.80 m de profundidad al N.B.M.M.I) y & un extremo del &rea del
Recinto Fiscal, le dan la solvencia necessria para reclbir las -
embarcaciones de mayor calado y el aislamiento conveniente para

esta operacifn.
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2. ELECCION DEL SISTEMA UPTIMO.

Ahare bien, el enflisis de los diferentes tipos de slmacenamien-
to y sistemas presentados de manara general en este capf{tulo, -
puede mer particularizado fécilmente pers la manlobra de descar-

ga de barcos a granel, que es el objetivo de este estudia-.

Por lo anterior, una vez que elegimos la& estructura de slmacensa-
Je (tcdega portuaris no, 5), es necesarioc considerar gque el sise-

tema propuesto amtisfaga las siguientes carecterfsticas:

- Que sem fécilmente adaptable a les condiciones fisicas y topo=-

gréfices del puerto.

- Que sea eficlente tomanda en cuenta los voldmenes de granel mi

neral que manejs el puerto.

-~ Que msea facil de implenter, con equipos disponibles comercial-
mente para evitar ﬁrohlamaa de exlstencia de refaccionea (fabri
icactfin nacional).

I e

- Que el costo de inverslén y mentenimiento sea accesible, acorde a las con-
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diciones de susteridad gque guarda el psais.

- Que tenga flexibllidad para manejar diversos tipos de granel -
mineral.

.

- Que sea fécil de opersr y de dar mantenimiento.

- Que considere las gperacionss de carga indirecta o directa (di

rectamente a furgén o camifin). -

= Y gue se pueda retirar del muelle facilmente pare dejar libre

a éste para el manejo de otro tipo de carga.

Tratando de cumplir los anteriores puntos se pensd gque un aiste-
ma sgmimecenizedo bien disefledo puede cumplir précticamente todos

loe requerimientos arriba sefimslados.

ta bpciﬁn de descerge con aslmejas & una banda transportadora es

la mAs sdecusds, ya gue caon éste tipo de sistema se puede llegar
a alcanzer capscidades de 300 a 500 toneladas por hora si se ma-
nejan en serie de tres o mas almejas, ademés eote sistema es 100%

adaptable al puerto, que ya cuenta con un eguipoc hastante comple
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to de almejms de diverses capacidades.

Oe scuerde con lo anterior, se propone un siafema farmada por -
cinco médulos: una tolve para descargs de las almejas, una serie
de bandas transportadoras para recibir dicha descarge y llevarla
a un lanzador de greno; dicho lanzador descargaré 1las cargs en el
almacén; finalmente, los furgones o camlones se cargarén con la

syuda de cargsdores frontales sl otro extreme del almacén.

A continuacién, en el siguiente capf{tulo, se hard un anéliais -

mhs detallado del sistema.




CAPITULO V

" PROYECTO DE SOLUCION
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PROYECTO DE SOLUCION.

1. GENERALIDADES.

Como se menciond en el capitulo anteripr, se considere gque el -
aistema més adecuedo para descarga de graneles pera implementar
en el puerto de Mazmtlén, es el llamado semimecanizads de descar
ge indirecta, consistente en elme jss opersdas por ias grias del
barca y bandas traﬁepnrfadnraa mdviles mcopladas e traevés de un
elemento regulador constitufdo por el propio almacén que regula

las diferencias entre la carga gque entra y sale del sistems.

Como ya se comentd anteriormente, el objetivo principal del dise
fic de este sistema ‘para el manejo de graneles es reducir en lo -
posible los tiempos de estadia, tiempos de demora y tlempgs mJeL
-tos en la descarga de los barcos, ocasionados por la ineficien-
cia del equipo de desslojo que existe actusalmente en el puerto -

de Mazatlén.
2. DESCRIPCION GEMERAL DEL SISTEMA.

"El sistemm propuesto en ests tesis estd formsdo por custro equi-
pos o mbdulos que, en el orden en ﬁue maneja la carga de barco a

-tierra son:
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1. Talva puiu descarga s bandes transportasdoras.
2. Bande trensportadora concava.

3. Banda transportadors inclinada para acomcdo de la carga enelms
cén.

4. Cargedores fronteles para la carga de furgones.

Le disposicifn esguemAtices de estos médulos puede aobservarse en -

las figuras V.2.1 y V.2.2.
El sistema opera de la siguiente manmera:

Las grims del bearco descargsn mediante almejas, 8 las tolves de =~
descarga. Idealmente, el sistema deber@ contar con tantas tolves
de descarga como almejas pueda manejmr simulténeamente el barco,
aunque este nimero no debe ser mayor a 4 tolvas, gue es el name-
ro conveniente de sccesos al almacén (ver figurs V.2.1.). La figu

ra \V,2.3., muestra un esguema de la tolva.

Las tolvas de descargs tranafieren -1a carga & una serie de  ban-
das céncavas que corren por debajo de dichas tolvas. Esta serie
de bandas deberd estar faormada por bandes iguales (ver figurs -
V.2.4.) disefiadas para tranaferir la carga sucesivamente de una
a otra sl mismo tiempo para recibir la carga de las tolvas de - -

-descarga.’
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Figura V.2.1. .
para de ga de granel mineral.

Disposicién en Panta.
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La serie de bandas transportadorss, descarga a otra banda inclina
‘da (ver figurs V.2.5.).

i
La aplicacidn de esta "ltims banda serd la de esparcir por grave-
dad y en forms regular el granel en toda el érea del slmacén des-
tinada pars este fin.
Finalmente, la carga del material al furpdn se harf con la ayuds
de cargadores frontales de ¥2m3 de capacidad gue descargarén di-

rectamente al furgdn (figura V.2.6.).

3. DESCRIPCION FISICA Y CARACTERISTICAS DE CADA MODULOD.

-TOLVA DE DESCARGA. Cada tolva cuenta con una capacidad de receg
cibn de 12 toneladss. Sus dimensiones totales son de 7.0 metras
de altura por 5.0 meiros de lado y‘eatén cunqtruidnu de éceru es
tructursl. l
'Bepg sefalar que.eatuu tolvas propuestas son con las gue actual-
mente cuente el puerto pars la descarga de granel., As{ es, camo
.~ ya se ﬁijn anteriormente las almejas menszjadas -por laa grias del
bugue depositan el'mateiial directamente @ estas tolvas recepto-
ras, les cusles descargen en forma directa al furgdn de ferrogar
ril. Idealmente, el sistama deberd contar con tantas talvas camo

almejas pueda manejar simultédneamente el barcog o bilen ir movien~
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Sistemm

Figura v.2.2.

o

pare deqcarga de granel
Disposieidn tatenat.

PUERTO DE - MAZATLAN

AL



155

da las tolvas y bandes conforme se vayan vaciando las bodegas. -
La primera opcifin, sungue puede reguerir de un mayor nimero de -
tolves, se considera 13 més eficlente en cuantc a capaclidad de -
deacargs ya que ho tiene los tiempos muertos pars reposiclanar -
" las tolves de la megunda opcién. Con esto, es factible que se -
cumpla uno de laa propdsitos sefalados con la implementacifn de
este sistema: las tolvas podrén descargar directamente al furgén
o a las bandas transportadorass, segdin sea los requerimientos,sin
necesided de suspender las maniobras en las grias del buque; ade
mas, el valor de cualguier otro tipo de tolves es tmn elevado -
que el acondicionamients de eatas para el sistema propuesto supg
ra, en términos de shorro, a cualquier otra alternativa de adqui

sicidn de nuevas tolvas.

Actuslmente se cuents con 15 tulvas,.cana una estd constituida -
por un recipiente de las dimensiones del croguis de la figura V.
3.7. La base de dicha recipiente estd disefiada en placa de acero
ASTM-A36 de 7.93 mm de espesar y los laterales en lémina calibre,
10 llsa.

Le estructura de soporte o bastidur de la tolva estd formada por
un perflil estructural I de 203 mm (8") cpn travesadns (refuerzos)

de canal estructural ge D.1016 m de peralte.



Figuas V.2.3.
Totva Reguladons
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Pars la implementacifn al sistema de descargam indirects (a las -
bandas trensportedoras) seré neceasario la implementacidén de los

siguientes accesorios mdicionales:

- Cenal de deacargs de material (mangas de lona o hule), con bo-
quilla y tinel, gque aerviré para encauzer el material de la sa

lids de l® tolva n ls bocs de recepcifn de la bande tranaports

dora.

-~ Placas rectanguleres de O.4m de ledo de lémina de 3/16" (guer-

tas) que servirén para controlar la sslida del material.

= Aditementos de seleccifin para la salide del materisl, de tipo

manual.
- Argollas pars izaje. ° 3
- Snpuitea para las uffas de montscargss.

- Placas de proteccidn para evitar golpes directos de is almejs
sohre. ls tolva.

El pesp aproximado de cada tolve es de 8.0 tonelagas.
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-BANDA TRANSPORTADORA CONCAVA. El propésitc de esta handa seré -

el de llevsr el material directamente del muelle al almacén.

Este es el transportadaor continuo més utilizado para la tranafe-
rencis de la carga en el muelle. E£stos sistemas son de fécil fa-
bricecidén, confisbles, eficientes y_de bajo costo de mantenimlen

to.

Para el manejo de graneles en esnte sistema, se recomiends utili-
zar bandas cOncavas, gue rinden buenos resultados en trayectorias

horizontsles (ver figurss V.2.2. y V.2.1.) o de poca pendiente.

Al igual que lms bandas pars carga, lss bandaa.para tranaferencla
de carga de barco a las bodegas pueden ser fijas o miviles. Las
bandas f1jas son generslmente elevadas y cubiertas psre ng obs-
trulr la circulacién en el muelle y eliminar contaminacidn y derxr
rames. Las bandes mAviles tienen une configuracidn semejente @ -
la figure V.2.4. y son modulares pers sdaptarse a las disfan:ims

-que sea neceaario cubrir.

El siatema de bandas propuesto podrd tener una capacidad de 350

taneladas por hora (ya considerada 1a variscién de densidad) y -
entard formada por tres mdduloa de O.91bbm (36") de -ancho y 9.0m
de largo cada uno. La patencia del moter propuesta ser& de 5 H.P.

Cada bands puede tener una malla supérficinl metélica para neutras
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Figura V.1.4.

Bands TRaaiportadora
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lizar la carga electrostética generada por el rozamiento entre -
granos y can la propia banda; asi se evita el peligro de un accl-
dente causado por el carécter explosivo del polvo del grana. Ls -
barnda corre sobre rodillos inciinadna pera dar la forma céncavs a
la banda. Dichos radillos se montan sobire un hastidor de canal eg

tructural de 0.203 m (8"%).

Teniendc en cuenta que 13 capacidad de la banda depende de la -
. densidad del materiel gque se maneja, psrs un material ligero la =~
velocided de la bands se deberd aumentsr y para el material pesa-

do deberé disminuir.

La banda puede equipprae con una lona de proteccidn a todo lo ler

go para eviter les contaminacidn del grano.

El peso sproximado de la bangda con bastidor y accesorios es de -

2,000 HKg.

-BANDA TRANSPORTADORA INCLINADA. De carecteristicas fisicas seme-
jantes a los 3 tramos de banda horizontal anteriores, el prophosi=
to de esta banda seré ls de scomodar en forma rédpida. y regular el
materisl en tode el érea del almecén, con un minimo de meno de -
ocbra utllizu&a eliminando al mAximo tiempos muertos para el fin -

ya antes mencionado (figura V.3.9.).



Flgurd 0.2.5.
Bania Transportedosa Inclineds
PUERTO DE MAZATLAN
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Para obtener un acomodo gradual del materisl gue llegs al slmacén
por cada banda trensporiadeora horizontal, se propone complementar
¢l médulo con le colocacidén de un tramo de banda inclinada, colo-
cada al finalizar las bandas harizontales, gue elevard el material
a. una altura adecuades para que, por gravedad, el materisl al caer
se esparss en faorma homogenes en todo &1 almacén, segin el arre-

glo mostrado en la figura V.3.10.

Paras esto, la banda inclinadms eataré montada scbre un bastidor -
mévil, fabricado de tubo galvanizado, el cuel deberd de dar le 11
‘bertsd necesaris al tramo de bandm pare girar hasta 180 gradeos -
respecto sl eje de unidén con la banda haorizontal vy variar el angu
lo de inclinscién de la bande y sltura de caids del material, el

cual se ajustsré de ecuerdo sl Angulo de friccidn interna del gra

no .y presentacidn del granel mineral = menejar.

" El uso de este dispasitivo evita al maxima la produccién de pgl-

vos con asus proples consecuencias.

-CARGADOR FAONTAL, Los cargadores frontales se utilizarén pera -
tresladar el grano del almscén al equipo de transporte terrestre
(furgones).

Segdin se muestra en la figura V.3.11., cargadores frontales toma-
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rén el material apilmdo en el almacén y saldrén por el extremo -
opussto al muelle (puerta ponlente del almacén) para gque desde -

el andén deppasiten el granp directemente al furgén.

El arreglo de lo® furgones pars recibir el material seré el mis-
mo gue haste shora se ha utllizado en el puerto para el transpor

te de granel.

As{ pues, dadas les condiciones de operacidn que impersn en ests
maniohra del sisatema, es necessrio el usp de un equlpn.de carga-
dores gue tengan como cualidades condiclones de maniobrabilidad
excepcionales y de un tamefio acorde ® los espacioe libres con -~

que se cuenta dentro del. almacén.

Por todo lo anterior, se recomienda el usoc de cargadores fronta-
les, de 12 metro cébico de capacidad, sobre neumaticos u orugas,
de 90 H.P., marca B0BCAT. Actualmente la empreaa de Servicios Por

tuerios, cuents con siete unidades de estas en operacifn.

4. OPERACION.

Una corrects upsfapiﬁn y uso de este sistema modular para manejo
de graneles traerd consigo los resultados buscedos: un eficlente

desalojo de la cargs disminuyendo al méximo la estadia del bugue
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debida a demoras y tiempos muertos.

Para esto, es necessario tomar en cuents todos los aspectosa ocpera-
tivos que presenta el alisteme ﬁamn la mslpnsxusén del equipo a -

utilizar y su secuencis de operaclén.

La disposicién y nimero de unidades que integrarén el sistema se

preaenta en el cuadro V.4.12. y en la figure V.4.13. siguientes.

Cuadro V.4.12.

Mimero de unidades propusstas para el sistesa modular de manejo de graneles.

lqul;;u No. por médulo Mo, total sistema
- Tolvs de Recepcidn ) 1 4
< transportador horizontsl (banda)
pars descarga de tolva - 1 &
-~ Transportador de bands 3 : ”
= Transportador Inclimado 1 &
- Cargador Frontal - 1 L)

Por otra parte, una vez elegido el equipo 8 utilizsr es necesario
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remlizar un correcto programa de operacidn gue coordine 1a secuen
cia de manejo acorde s las caracteri{sticas de operacién individua

les de cada equipo.

La potencis requerida por cada unided a utilizsr podré ser indi-
cada por el febricante del mismg, e ird de acuerdo al tonelaje -
de descarga prevista (ver capitulo III) y a iaa carscteristicas

fisicas del granel manejado. Tomando en cuenta el sigulente cua-
dro, en el que se indice la densidad (peso especifico) de los -
principales producéus minerales manejados a granel en el puérto}

se pueden determinar los ritmos de descarga espersdos en la ter-

minal.
Cusdro V.b.14.
Copacidudes de descergs y de entregs segiin o1 tipo de msterial.
CARGA MINERAL A GRANEL
Sistems modular de descarga
Materinl Qensided ~ Capacidad de Capacidsd de antregs
descarga del barco 31 consumidor

Clarura de Potasio 1,20 96 TMPH 18 iMeH
Sulfsto de Monis 1.20 96 TMPR 18 TMPH
Urea 0.77 62 MM 12 NN
Disulfuro perSxido Asénico 1.10 : LR 2] 17 WPR

Suparfosfate Triple 1.30 104 TMPR 20 TMPH
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PRODUCTO MANEJADO

ANGULO DE INCLINACION

ANGULO DE REPOSO DE LA BANDA (MAX) .

35-39° 34°

Cloruro de potasio

Urea :’23-35' 27

Nicrato de Amonic 31-38° 30°
 Sulfato de Aimlo 28-38° 27°

* La inclinacisn mixima de la bands puede varisr de acusrdo s las caracterfisticas propiu .
de la misma, como la velocidad, material y diseiio de los xodillos y de 1a base. .
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€s conveniente tomar en cuente las sigulentes consideraciones:

Le operacibn de las bandas cuando manejan grano ligero (0.72
’Hg/de) debe permanecer en 74 m/min., sl se maneja granel pessdo,
debe reduc{rse la velocidad pars conservar la capacidad constan-
te huscada por hora. Le regulacifn de la velpcidad se realiza me

diante el sjuste de las poleas variasbles del motorreductor.

Regulando ls velocidat de las bandss, deberéd regularse también -
la velpcidad de entrade del grano al lanzador mediante ls compuer

ts 3 éste.

5. ALMACENAJE

Tal y como ya se hab{a comentado en el cuarto capitulo, en el per
to se cuenta con cinco bodeges de trénslito para el almacenaje tem

poral de la carga,

Dada ls subutilizmcién que tienen estas bodegas debido a los bejos
valimenes de carga almacenzdos en proporcién a la capacidad para
la cual fusron disefiades, le adecuacifn de una bodega para el al-
macensje de carga mineral a granel ser{s las solucién més adecuada
para complementar el sistema prdhueatn.

Segdn se determind en el cep{tulo anterior et la bodega n@ 5, lia

que cuenta con lsa mejores condiciones operatives para este prnpg

sito.
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Ahora bien, calculemos primeramente el volimen por almacenar necg

sario, dada la felts de equipo terrestre de desalojo.

Aproximademente, en el afio pasado, 3,000 horas de estad{m de laos
buques se perdiercn debido a la falta de furgones que no pudieron

desmslojar la cargz minersl a granel del puerta.

Tamando en cuenta el ritmo de deamcarga actual, 150 mil toneladas
de granel mineral serf{sa necesario almacenar anuslmente, es decir,
5,800 toneladas por buque, para que no contemos con demoras debie

do 8 la falte de desslojo terrestre.

As{ puea, el slmacén que se propone adecuar, debe tener como mini
mo, la cepacidad de slojar estas 5,800 toneladas de granel, toman
do en cuenta que el resto del volumen descargada podré ser trans-

ferido inmediatamente al furgén.

Dado que el almacén numero 5 cuents con un #rea 6t£l de 3,000 me-
troa cuadrados, y en vlaté que el acomodo propuesto del material
{ver acépite 3 y 4 de este capltulo) se realizard con una banda -
inclinada (a2 gravedasd) y de cargadares frontales gue uniformarén
el apilamiento del mismo, se calcula que la bodega en cuestidn pp
dria alojar hesta 10,000 metros cibicos de granel mineral, lo aal

sobrepasa en un 40% le demanda requerida.

Ahora bien, una vez resuelto el problema de le capacidad de alma-



170

cena je requerids,, habrf gque sefialar las adecusciones necesariss

pare el correctc almscensmiento del producto.

€sts bodegn, cubre en su totalidad las especificaciones de disefios,
estructureles y arguitecténices necesarias por un almacén para el

resguardo de granos.

Unicemente seria necesario 1a colocacién de un entablado & lo lap
go de las paredes interiores de la bodega para evitar el contacto
directo del material con las paredes del mismo, eviténdose con eg
to dafios de humedecimientc del grano o de las paredes de la bode-
ga por el indice corrosivo ten alto con el gue cuenta la mayoria

de los productos minerales previstos por almacenar.

Asi también, las estructuras, paredes y piso del almacén se cubri
rén con un tratamiento unficorrnaivn, consistente en una cubierta
de_resina epéxica comerciml y de una pintura anticorrosiva, evi-
tandofe con esto, los pustbl;a dafics al almacén mencionados en el

parrafo snterior.

Tembién serfa conveniente sdecusar los sistemas de iluminacidn in-

terior y de drenaje alrededar del slmecén.

Finalmente, un programa de manteénimiento preventivo edecuado seria
indispensable pers el correcto funcionamiento de todas las insta-

laciones.



CAPITULO VI

EVALUACION



172
EVALUACION.

1. GENERAL IDADES.

El objetivo bésico de todo estudio econfmico de un proyecto es
evalusrlo, es decir, celificarlos de scuerdo 8 una determinads -~
escala de valores, precisando lss ventajas y desventajas de 1la

asignacién de recursos a un fin dado.

Es evidente que se tratard en todo caso de obtener el miximo de
las ventajas y el minimo de las desventajas, pero tales venta
Jan o desventajee resultarén cuslitativa y cuantitativamente -
distintas segin el criterio de evaluacién que se elija. El pro-
blems tebrico gue es establecer cugl es el criterio de evalua-
cibn que se debe utilizar pera establecer prelaciones, no ha ai
do afin resuelto en definitiva. Ahora se enticipa solamente gue

se pueden distinguir dos: de urn lado, los patraones de califica-
cifn de proyectos conforme al interés del empresario privado; -
del otro los que interesan a la comunidad en su conjunta y gue

se pueden llamar criterios scociales de esvaluacidn.

En qué caonsisten y par qué pueden existir estas diferenclaé; -

cuéles son lps criterios representatlvos de una y otre forma de

enfocar la cuestidn y clmo se podrfian reducir a cifras, es lo -

que canstituye el problema concerniente 2 la evaluacidn de los
Vprnyectos.

Existen fundamentalmente dos criterios de evaluacidn de proyec-
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tos:

- Eveluacién financiera.

- Evaluaclién econdmica.

La evaluacién financiera, buscse como Pinalidad bésica el rendi-
miento del capital invertido a fin de lograr la méxima rentabi-
lidad de lm inversién, o sea, busca Onicamente el lucro y no -
proporcigne gl total de informacidn reguerids para la toma de ~

decisliones.

En la evaluacifdn econémica la rentabilidad de 1s inversién nao -
en necesariamente un {ndicador de primer plano, ya que en esta
evaluacidn se buscaré principaimente el tener una mayor pobla-
cidn servids por unidad de capital invertids o el incrementar -
la productividad del cepitel, haciendao una buena distribucidn -
de los heneficlos o el buscer dieminuir el saldc de la balanza
de pagos @l crear empleos tendientes a sustitulr impartaciones
y salida de divisas. Eatos proyectos guizi no todos sean renta-
.blea, pero 8l caomperar cgstos y beneficios spriales del proyec-
to para el pais, de mayer informacién sobre la conveniencia de

realizar o no el proyecto.

Los dos tipos de evaluaciones requieren de una secuencia de cas

tos y beneficios durante la vids (til del proyecto, consideran-
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. do el valor del dinero en Puncién del tiempo medisnte 15 utili-
zacibén de indicadores econémicos, siendo la diferencis fundamen
tal entre lms dos eveluasciones los conceptos de costo y benefi-

.
cio involucrados.

Para un proyecto cualquiers, el costo de los estudios preelimi-
nares, la preparacién del proyecto, el equipamento, la operscién
de les instalaciones y el valar de rescate en un horlzonte ecoc-
némico comprende el costo del proyecto. La diferencia entre los
ingresos resultantes con la operacifn de lase nuevas instalaclo-
" nes y los que se habrian obtenido sin ellas, cuantifican los be

néficius financieros del proyecto.

Bejo el punto de vista financiero, la justificecién de un pro-
yecto estriva en que & partir de una tarifa y una vez cublertos
_todos los costom, incluidos los de depreciacién anual, los in-
gresos netos nbtenidna:cada afio permitirén amortizar intereses
del capitml y compensar los intereses no percibidos por el capi

tal invertide en el propio puerto.

Por otra parte, uns eveluacldn econdmica considera el manejo de
los costos bajo el principic de costos de oportunidad, y los hg
neficios de economim de escals al reducir las costos de trans-
portacidn maritima, el tiempo de permanencia del barco en puer-

to y otros beneficlios indirectos como podrian ser el estimulo e
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incremento de la actividad ecanfmica regional, entre otros.

Los beneficios que se obtienen a partir de un proyecto portusrio
no se limitan exclusivamente al Ambito portusrio sino gue se ex
tienden s otros sectores y grupos de intereses. S5i estos benefi
cins confieren o son directos del puerta, se considersn henefi{-
cios financiergs. Paor otra parte, 8i existen beneficios paralm

usyarioa, estos se consideran como beneficics econfimicos.

As{ pues, los beneficios obtenidos s través de un proyecto por-
tuario pueden agruparse de la forma sigulente:
- Beneficios directos para el puerto.
Algunns de estos beneficins pueden ser el aumento de los ingre
ans netos de manipulacidn de la carga y/o el alquiler adicio-

nal de terrenos hecho posible por la inversién.

-~ Beneficios para los usuarios del puerto.
Los ahorros en el costo de la estancis de los bugues en puer-
to, en el costo de los intereses del capital inmovilizado en
equipo y el aumento de produccidn de las industrias usuarias
del puerto hecho posible por la inversidn portuaria, son algu

nos ejemplos de este tipo de beneficio.

~ Benefircios indirectos para los proveedores de los distintas -

insumos.
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€n este rubro pueden incluirse los heneficios por el aumento
de los ingresos en la mano de obrs relscionados can el puerto

y de los ingresos de las industriss relacionadas con el mismo.
-

De. acuerdc a todo lo anterior, e continuacién se remlizeré una

evaluncifn del proyecto propuesto en esta tesls. Priméramente -
se obtendrén slgunos beneficlios directos para el puerto y los -
usuarios, psre después proceder a una evaluscidn financlera y -
econémica completa del proyectoc de scuerdc e los principales in

dicadores econdmicos.

2. BENEFICIOS DIRECTOS.

Bnmn ya sg obtuvo anteriormente, la estadia en puerto de cual-
quier bugue granelero se compone Qe los sigulentes conceptas, -
_ screditados a ls operacidn, tiempos muertos y demores, estose

son: operacifn efective; tiempo fondeado; tiempas muertos por -
acomoda y-movimiento de furgones, preparacifin de maniobras di-
versas y toma de alimentos; y las demoras debidms principalmente
por falte de equipo terrestre de desalojo, descompostura de win

ches o por el mal tiempa.

Paor otrs parte, de acuerdo B8l diagndsticos operacianal (ver ca-

pitulo III), psra carga mineral a granel se stendieron, en 1987,
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26 embarcaciones, las cusles mpvilizaron 562 mil tonelmdss de -
praducto en unas estadis total de 470 dias, 20 horas, S6minutas,

es decir, an 11,300.9 horas.

Pues bien, considersndo, como ya se dijo antes, este movimiento
- de carge como demande bsse pars el puerto en el futuro, el tilem
po total de estad{a anual de los bugues grsneleros {(mineral) en
el puerto, con les condiciones actuales en les operaciones de -

descarge, serhé justsmente de 11,300.9 horss.

Sin emhargo, con la serie de medidas de solucidn prapuestas en
este trebajo, tendientes a reducir sl méximo los tiempos muertos
y demoras (ver eapitulo IV y V), el tiempo ﬁe estadia puede re-
ducirse en gran medida, obteniéndose una estancis anual de los
bugues en puertc menor a la que prevalece bajo las condiciones

ain el proyecto propuesto.

En el cuadro 1V.2.1 siguiente, se puede ohservar una comparacidn
dé lﬁs tiempos de estadi{s de los bugues graneleros (mineral) en
puerto operados bajo las condiciones actuales y bajo las condi-
ciones propuestas de proyecto agqul indicadas. Las reducciones -
de tiempo en las demoras y tiempos muertos san las estimedas de
acuerdo a el an&lisis de cedaconcepto hecho en el capitulo IV -

de esta tesis.



Cuadro VI.Z2.1.

ANALISIS DE ESTADIA DE LDS5 BUQUES EN PUERTQO
B8AJ0 LAS CONDICIONES ACTUALES Y LLAS CONDICIONES PROPUESTAS
CARGA MINERAL A GRANEL
PUERTD DE MAZATLAN

Demoras, tiempos muertos Tiempo sctual Tiempo estimado Porcentaje
y operacidn (horas) can proyecto de reduccidn:
(horas)

falta de furgones 2827.21 0.00 100.0
Movimiento de furgones 297.08 a.00 4100.0
Preparacifin de manio-

bras 77.33 70.00 10.0
Descompostura de Winche 95.83 95.83 0.0
Alimentos . 1,692.00 1,692.00 0.0
Otros 1,085.63 1,085.63 0.0
Liuvia 332.13 332.13 0.0
Problemas labarales 568.41 200.00 . 65.0
Tiempo fondeedo 562 .02 562.02 6.0
Operacién efectliva 3,763.26 3,763.26 g.0
Tatal 11,300.90 7,800.87 31.0

Caomo se puede ohservar, de acuerds s las medidas de solucidn pa-
ra la reducsifn del tiempg de estancia de-los bugques en puertao,
el tiempo de estadia de los barcos de granel mineral se puede re
ducir de 11,300 a 7,800 horas snuales, es decir, un 31.0% menos

que las condicianes actuales.
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Esto treeria consigo numeroscs beneficlos de cardcter econdmico,
entre los que podemos sefialar primeramente un aumento en la capa

cidad real por muelle para el manejo de carg® mineral a granel.

Asi es, en el achplte & del cep{tulo III se determiné que, de
acuerdo a una estudis'unual de 11,300.9 horaes, la capacidad real
actual por muelle para el manejo de cargs mineral a granel es de

305,435 toneladas.

Ahora bien, al reducir el tiempp de estadlia & 7,800.9 horas anua

lea se tendria lo siguiente:

En un afio se requeririan 7,800.9 horas para poder descargar este
tipa de carge. Por otro ledo, y como ya también se determinb, un
solo muelle tlene la capacldad de dar serviclo 6,132 haras anua-
les para la carga y/o descarge de mercancia. Esto noa lleve a sy
paner gue el nimero de muelles necesarics para atender los 7,Bﬂq.9

horas necesarias, seré:

NG _de horas requeridas _2,800.9 _
WO de horas Olaponibles por ~ &,132.0 - 1-3 muelles
muelle

es decir, para atender la demanda anual de carga mineral a granel
se requerirfia de 1.3 muelles, es decir, 2 muelles (en términos -
reales).

Siendo la capacidad reel,
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2 muelles x 562,000 ton = 864,616 toneladas.
1.3 muelles

VY por cada muelle seria: -

B64,616 ton = 432,308.00 toneladas/muelle.
2 muelles

alendo eata la cmpmcided real per muelle que se obtendris pasra =
el manejo de cargs mineral a granel si se implementan las condi-
ciones propuestas.’

Segiin se observa, este cepecidad obtenida rebasa en un 41.5% la

capacidad real actual (305,435 ton/muelle).

Este incremento en la capacidad podria reflejarse en una mayor -
productivided portuarim. Gonsideremos esto como un primer benefi

cio.

Por otra parte, analicemos Gnicamente los tiempos de estadia de
los bugques atracados en el (Gltimo efio. De acuerdo 8l cusdro VI.-
2.1. se requiere actualmente de 11,300 horas pera dar servicio a

un totsl de 26 embarcaciones que descargaron granel miperal, em-

barcaciones cuyos volimenes de descarga fluctuaron entre 16 mil

y 30 mil toneladas, es declr, 21,600 toneladas de mineral descar

gadas por cade bugue, en promedio.

Ahora hien, considerendo la implementscién del nuevo sistema pars
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manejo de graneles y las medtdaa(pnra el mejoramiento en la ope-
racidn recomendadas, el tlempo. anual requerido por las embarca-
cianes podria reducirse a 7,800 horas, lo cual indica un shorro
de 3,500 horas.

Analizando estos tiempos de eatadf{a por cada buque, consideranda
26 embarcaciones; bajo las condicliones actuales cada bugue permge

nece:

11,308 horas/afio = 434.6 haras/barco.

& narcos/anho

Y una vez implementado'el proyecto:

7,800 horas/afio = 300.0 haras/barco.
76 barcos/afo

lo cual nos da un shorro de 134L.6 horass por cade barco, esdecir,

5.6 dias.

8§ consideramos gue, de acuerdo a estadisticas en los costos de
t:anapnrtuctén‘mnritima, el costo diaria por bugue de estas mis—
mas caracter{sticas es de 15 mi ddlares por dia, la implemenia-
cidn del sistema propueato sefiala un ahorro de 84,000 dblares por
barco, teniéndese un ahorra, en 26 buques, de mas de dos millones

de délares anuales.

5in embargo, en este momento cabrfas hacer mencidn a lo alguiente,
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antes de pasar a8 la evaluacién financiera del proyecto.

_Cumn es sabido, al realizer la contratacidn de un buque para la

transportacitn de un producto cualesquiers por el sistema L.A.H.
o F.0.8. antes mencionado, s acuerdo comin entre la linea navig
ra y el cliente, el de establecer en el contrato por los servicios
prestados, una serie de scuerdos relacionados con las caracteris
ticas de 1a trensportaclén y el monto por el page de los s8Servi-

cios, en el gue es convenlente sefialar lo siguiente:

Como es eabido, existe una serie de demoras gque afectan elcorrec
to desembarco de las mercenci{es en el puerto. La falta de furgo-
nes para el desslojo de la cargs, la preparacif6n de maniohbras, -
la falta de equipo para coperar en tierra o la descompostura de -
les griss gel bugue son slgunas de las demoras gQque retrasan la -
-nperativldad de las maniobras obteniéndose los bajos ritmos de -
descargs con los que trgbaja normalmente el puerto y bajo los cua
lea, los wsuarios del mismo realizan el contrato por el servicio
de trensportacidn marftime con las lineas navieras gue fletean -
sus mercancias.

Duraﬁte el afio pasadc, 2l ritmo de descarga obtenido en los bu-

gues de carge mineral a granel y bajo el cusl se realizé la con-

tratacidn de los servicios del buque en este puerto fué, en éru-
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medic, de 1,200 toneladsas por jornada (de 24 haoras). Asil pues, -
teniéndose el ritmo de descarga esperado, ae calculs 1lm estad{a

del buque en puerto.

Por ejemplo, el buque ZIGOS que descergd 30,000 toneladas de azu
fre a granel se cantratd con un ritmo de descarga de 1,200 tone- -
ladas/24 horas, por lo gque el tiempo permitido para la descarga

fué de 25 dies.

As{, el tlempo de estadi{ms del buque se sefala en el contrato, reg
peténdose hasta donde sea puaible el tiempo permitida de descar-

ga.

Por otre parte, en el misme contrato queda asentado lo siguiente;
81 por aslguna causa no imputada a le operacidn del berco, la es-

tadia &el mismo se prolonga, el usuario pagari ls estancia extra

de eate 8 razén de 4,500 déleres por die aproximadamente, en cam

bio, s1 la eficliencie del puertn en las maniobras de descarga ay

menta para permitir desocupar el barco antes del tiempo estipulg

da, la linea naviera reembolsard al usuarisc el tiempoc ahorrado a

razén de 2,250 dflares por dia, aproximademente.

€on lo anterior, si un buque es contratado para transportar, por
ejemplo, un embarque de importacidén de 22,000 toneladas de azufre

por 40 dias (5 dias de carga, 15 de nevegacidén y 20 dias de des-
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carga) mediente el sistema L.A.8. de Vancouver, Canadi, g Maza=- -
tlﬁn, el costo por cada tonelads transportads seré:

15,000 dblares/dis x 40 dias = 27.3 dblares/tan.
22,000 toneladas ‘

Siendo el costo total de transpartacién de 600 mil délares.

Ahora blen, si con ls implementacidn del sistema recomendado en
este trabsjo, el ritmo de descargs sumenta de 1,200 ton/dia a -
"1,760 ton/dia, el tiempo de descarga del barco en el puerto de -

Mazatlén se reducird de 20 dias a:

22,000 toneladas = 12.5 dies.
1,760 ton/dia

Y 841 mse considera, de acuerdo 3 lo estipulado en el contrato, que
la linea naviera pegaré 2,250 délasres por cade dia de ahorro de
la estancia del buque, entances FERTIMEX, solicitante del servi-

cio, recibirf{a un reembalsp de:

(20 dias - 12.5 dias) x 2,250 ddleres/dim = 16,875 dblares
y el costo de transportacién de su producto seria de 22,000 taong
ladas x 27.3 dflares/ton = 600,000 ddlares menos el reembgolso -

600,000 délares - 16,875 dilares = 583,125 dblares.

Hasta eate momento, Se antojs pensar que el aumentar el ritmo de

descarge real manteniendo el anterior en lo estipulado en el caon
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trato traeria consigo un ahorro reembolsable, para el usuafio.

Sin embargo, la méa conveniente en términog de dinero es sumentar
este ritmo de descargs pero al mismp tiempo estipularlio en el con
tratoc. £1 sefislar un aumento de eficiencia y terminar las opera-
ciones en el nuevo tiempoc convenido tal vez nao traeré consigo -
reembolsos por parte de la naviers, peroc 8! reducird el tiempo -
de contratacifn de bugue. Siguiendo con el ejemplo, si shora el

barco se contrata con un ritmo de descarge de 1,760 ton/df{a, el

buque 8&lo se algqulleréd por 32 diass (5 dias de cargs, 15 de neve
gaclén y 12.5 dies de descarga); el costo por tonelada transpor-

. tada seré de:

15,000 dblares/dia x 32 diss = 21.8 délares/tan.

EE,DED taneladas

gilendo el costo total del flete de: 21.8 ddlares/taon x 22,000, -
ton = 479,600 ddleres es decir, 103,525 d8lares (583,125 - 479,
600 = 103,525) menos que sl se conservara estipulado en el con-

trato.el anterior ritmo de descarga.

Tal vez la explicacién anterior resulte extensa, pero se conside
ra convenlente psra sefelar la importancia gue representa el asen
ter en el contrato usuaric-buque el nuevo ritmo de descarge obte
nido el implemeﬁtar este sistems de descarge propuesto, sefialar

. el nuevo . aumento.en la eficiencia del puerto.
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Finalmente, determinaremas el heneficic obtenido por muelle por
la reducciédn de los costos por esta disminucidn en los costos de

eatedia de los bugues.

Hab{amos obtenido que el ritmo de descarge actual en el puerta,
en carga mineral a granel, es de 1,200 ton/dia. También sme deter
minS que, de acuerdo al anhAlisis estimativo en la reduccidn del
tiempo anual de estadia y al nimero de embarcaciones anuales gue
atracen y su tonelajle, el nueve ritmo de descarga podris ser de
1,760 ton/dfa, trayendo un ahorro de 120 mil ddlares promedio por
buque (ver ejemplo representativo). ARs{ pues, el ahorro obtenido
anualmente por muelle seris de:

120,000 délares/barco x _432,308 ton/muelle = 2'358,000 dblares

22,000 ton/bnarco

osea, 2'358,000 dSlares anueles de ahorro por muelle.

3. EVALUﬁBION FINANCIERA Y ECONDMICA.

Para evaluar un prayects de inversidn purtu;;ia. es preciso cal-
cular las corrientes de costos y beneficios que se registrarén -
en el futuro, a fin de poder compararlass con el costo de cepitsl
inicial de la inversiéin. El alcence y el valor de esos costos y
beneficios aerén sin embargo, distiﬁtns. segln el criterio gue -

se utilice para evaluyer la inversién,.
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As{, para evaluar 18 rentabilided comercial de un puerto suele -
tomerse como base el plazo de amortizacifn, ls tasa interna de -

retorno o el valor netoc actuallizado de la inversién.

A continuacifn se procederS s realizer la evaluacién financlerae

y econémics del proyecto propuesta.

3.1. Evaluacién Financiera.

La evsluacién financieras se basa en los gastos e ingresos monets

rios correspondientes s la inversidn.

Esta evaluacibn se hard en funcién del caosto monetario real de -
le infraestructura, ls conserveclén y las operaciones. A este res
pecto, es importante la corriente de fondos del puerto, por la -
que es precisc determinar sfio por afio las entradas y salidas en
efectivo. Las entradas correspaonderin 8 los ingresos obtenidos -
por la disminucifin en )2 estadia de leos huques. Las salidses por
su parte, la inversién iniclal para la adecuacidn y la- adgquisi-
cidn del equipo, el costo de operacidn del sistema y los costos

de mantenimiento del mismo.
- Egresos.

Las salidas o egresos considerados para la evaluacidn financiers

de este proyecto serin los siguientes:
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a) Inverasifn iniciasl pare la adquisicldn de equipo para 1la

transferencia semimecanizada indirecta de grane)l mineral, ton
sistente en banda receptora de mineral de 1.5 m de largo, ban
da transportadora horizontal e inclinada, en mbdulos y con 8g
porte movible de 34.0 m de longitud total. Segin investigaclg
nes sohre el costo de este equipn de desslojo, un equipo acpr
de a las necesidades ya antes expuestas, tiene un costo de 100
millonea de pesos (dnicemente banda transportadora). E1l siate
ma operaré regularmente con cuatro mSdulos o0 subsistemas a la

vez, lo cual arroja un costo total de 800 millones de pesaaos.

b) Inveraifn inicimel para la adecuacién y el mantenimiento cop
rective del almacén, canaistente principalmente en paneles de
contencién interiores y ugraa de iluminacién y drenaje asi co
mo un tratamiento anticorrasivo general, consistente en una -
cubierts de resina gpéxica camercial en toda la estructura, -
seguido de una capa de pintura anticorroeiva. Su casto se es-

tima en 40O millones de pesos.
c) Costo enual de opersclén. En este concepto intervendrén -
los costos de:

- Energ{a eléctrice para la operecién del equipo transpaor-

tador.
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- Costos de operaclén del equipoc proporcionado por la empre
ge de Servicios Portuarioce (tolves, cargadores frontales,

tractores de arrastre).

- Costo de maniobres adicionales de operacidn y meno de

obra,

Los uunéna de energia eléctrics necesarios para aoperar el
sistema se estimsn en 50 millones de pesos anuales.

Por otra parte, la empresa proveerie de equipo y mano de -
cbra necesarias para reallzar las maniobraa de treslado del
material de la bodega a furgln. Para esto se utilizarien -
cargadores frontales de Y2 metro ciblco de capmcidad gue -
acomodaran en forma regular el greno en la bodega y cargaw
rén el material en los furgones. También se realizarén ma-
nipbras de esparcimiento de ls cergs a lo largo del furgbn.
El costo de e;ta aperacibén se estima, segln datos progorcig
nados por la misma‘'empresa de Servicios Pfartusrios, en -
2,894 pesos por tonelada mane jada, almacenada y colocada -
en furgén (incluyendo los impuestos por INFONAVIT y FONAJUB
correspondientes). Con esto, el costo de aperacidn y mano
de obra del equipoc serd, con 5,800 taneladas elmacensadas,
_de 16 millones 786 mil pesos por buque, es decir, 436millg

nes 416 mil pesos anuales.
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As{ pues, el costo total se estima en 4LB6 millones de pe-

sos, aproximadamente.

ﬂ) Mantenimiento preventivo de las instelaciones y eguipo, el
cual, por tratarse de equipamento no sofisticedo técnicamente
y utilizado en condiciones normales de operacifin, se estima -
en 36 millonea de peace anuales (3% cdel costo iniclal, aproxi

madamente).

e) Costo anual por el usp del almacén, el cual, segin datos -
estimedos por la misme empresa de Servicios Portuarios, aacen

derfe a 60 millones de pesos snuales.

f) Depreciacitn del equipo, estimads, seqlin estadisticas pro-
porcionadas por compafiias relacionadas en el ramo, en un 10%
del valor iniclisl del equipo adquirida, es decir, 80 millones

de peans anuales.

- Ingresas.

En este c;su, afilo se cansiderarédn los aheorros estimados en el -
acépi;e 2 de este capftulo, es decir, la reduccién en los costos
de transportacidén, pronosticedos en 120 mil dblares (280 millones
de pesaos) en promedic por bugue, es decir, 7,280 millones de ﬁe-

808 anuales, bajo las condiciones ya antes expuestas.
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Finalmente, pera realizar la evaluacién finenciers, se conalderg

réa lo siguiente:

Los costos y los beneficice del proyecto se producitén en diferep
tes perfodos y no san directamente éomparables, ya que un pesg -
($) de hoy vale mAs gue dentro de un afio. Un peso colocado en el
'bancn aumentaréd a razBn de L%l(tasa de interés) para convertirse
en (1 + i) pesos dentro de un sfiop. Un pesc de ashora equivsle, -~
pues 8 (1 + i) pesos dentro de un afic. Andlogamente, una persaocna
razonable preferird un beneficio inmediato a ese mismo beneficic
dentro de cierto tiempo. Eac explica la existencia y la necesi-
dad de una tesa de sctualizscidén que permita comparar los costos

y beneficlos que se producen en distintos momentos.

Ahora bien, la determinacién de esta tasa de actuslizacién es una
compleja cuestifin que rebaga los limites del presente trabaje, y
esta debers estar en armonia con la utilizada en otros proyectos
pibiicos que ae esten ejecutandn. Con esto, en esta tesis se par
tiré del supuesto de gque la taese de stumlizacidin es un elemento

conocido y especificado por el gebierno naciaonal. Lo‘5 valores de
eata tasa de actumlizacién para realizar la evaluaclén serédn B,;
10 y 15%, tres valores con los gue Qe obtendréan reéultadus dis-

tintos para su posterlor discuslién.



192

Por otra perte, le evalusacifin (flujo de beneficios y costos) se
harf& por veinte aflos, tranacurridos los cuales no se prevén nug

vos ashorres y el valer de rescate del equipo serd insignificante.

Para facilitar el manejoc de costos y beneficlos actualtzaedos y =

evaluar estos resultesdos se puede construir una table que conten

ga los conceptos correspondientes a ingresos y egresos, un fac-

tor de actuelizacilén gue convertird los pesos futurous a valor pre
sente y los prapica beneficios y costos actualizados.

Ag!l también, como ya se dijo, primeramente se analizaré la evalug
ci6n finesnciera correspondiente m una 1 del 8%, después, con un

18% y finalmente un 15%.

Resumienda:

Inversidn iniclal equipo $ 800'c00,0040

Inversidn adecuacién almacén 400'000,000

Costo anual operacifin ’ 486 '000,000

Mantenimiento anual 36'000,000

Costo anual almacén 60'000,000

Depreciacién . 80'000,000

Reduccién de coatos transportacifn 7,280'000,000

Tasa de actualizecidn ) i = 8,10,15%

Factor de actuslizecidn FA = 1/(1+1)n



tGRESOS INGRESOS Factor VALOR ACT UALIZADD
ARO A 8 ¢ v 3 G actuslizacién SINEFICIOS  COSTOS  BEWEFICTOS-COSTOS
=%
0 800  h00 - - - - - 1.000 ‘ 4,200.0  -1,200.0
1 - - 486 36 60 80 7,280 0.926 6,741.3 613.0 6,128.3
2 - - 486 3 60 80 7,280 0.857 6,239.0 567.3 5,671.7
3 - - A6 36 60 a0 7,280 0.7%4 5,780.3 525.6 5,254,7
[ . - 486 36 60 20 7,200 0.735 5,350.8 496.6 4,864.2
5 - - 486 36 60 80 7,200 0,681 4,952.7 450.8 4,506.9
6 - - 6 36 60 a0 7,200 0.630 4,586.4 417.1 4,169.3
7 - - 86 36 60 " 80 7,280 0.583 A 2402 385.9 3,850.3
8 - - A6 36 60 80 7,280 0.540 3.91.2 357.5 3,573.7
] - - A6 36 60 80 7,280 ‘0500 3,640.0 331.0 3,309.0
1 - - 486 36 60 20 7,280 0.463 3,370.6 306.5 3,064.1
1 - - 86 3% 60 80 7,280 0.429 3.123.1 284.0 2,839.1
2 - - A6 3 60 80 7,280 0.397 2,890.2 262.8 2,627.4
3 - - 86 36 60 80 7,280 0.368 2,697.0 2036  2,435.4
* - - 486 36 60 80 7,280 0.340 2,475.2 225.1 2,250.1
15 - - 486 36 60 &0 7,280 0.315 2,293.2 208.5 2,084.7
16 - - 86 36 60 0 7,280 0.292 2,125.8 193.3 1,932.5
17 - - 86 36 60 80 7,200 0.270 1,965.6 178.7 1,786.9
18 - - 86 3 60 80 7,280 0.250 1,820.0 165.5 1,654.5
19 - - 486 36 60 80 7,280 0.232 1,688.9 153.6 1,535.3
20 - - 486 36 60 80 7,280 0.215 1,505.2 142.3 1,422.9
ToTAL 7 467.7 7.698.7 - 63,769.0

* en millones de pasos



€6 RS OS InGRESOS factor vVALOR ACTUALIZADD

AR0 A ] 3 o 4 F 6 Actusiizacién BENEFICIOS  COSTOS  BENEFICIOS-COS10S
i=1
0 800 400 - - - - - 1.000 - 1,200.0  ~1,200.0
1 - - 486 36 60 80 7,280 T 0.909 6.617.5 601.0 6,015.7
2 - B 485 36 60 %0 7,280 0.826 6,013.3 546.8 5,466.5
3 - - 486 36 60 80 7,280 0.751 5,467.3 972 4,970
5 - - v6 36 60 8 7,280 0.683 4972.2 524 4,520
5 - - 86 36 60 (1] 7,280 0.621 4,520.9 M 4,109.8
6 - - 486 36 60 80 7,280 0.564 £,105.9 375.4 3,732.5
7 - - 486 36 60 80 7,280 0.513 3,306 339.6 3,395.0
8 - - ') 36 60 80 7,280 0.467 3,399.8 ©o309.2 3,090.6
9 - - (113 36 60 80 7,280 0.424 3,006.7 280.7 2,806.0
10 - - 86 36 60 L] 7,200 0.386 2,810.1 255.5 2,554.6
1 - - 486 3 60 80 7,280 0.350 2,508.0 231.7 2,316.3
2 - - 486 3 60 80 7,280 0.319 2,322.3 ©oama 2,111.9
13 - - 486 3% 60 80 7,280 0.290 2,4M.2 192.0 1,919.2
% - - 486 36 60 80 7,280 0.263 1,974.6 1741 1,740.5
] - - ALY 36 60 80 7,280 0.239 . 1,739.9 158.2 1,581
% - - A8 3 60 80 7,280 0.218 1,587.0 W43 1,442.7
7 - - 486 36 60 80 7,280 0.198 1,410 1311 1,310.3
- - 486 36 60 80 7,280 0.180 1,310.4 .2 yme
19 - - A8 36 60 80 7,280 0.16% 1,193.9 108.6 1,085.3
20 - - 86 36 60 80 7,280 0.149 1,084.7 986 _ 986

TOTAL N 61,981.7 6,836.4 55,145.3

* an millones de pesos
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[ N O I INGRESOS Factor YyALOGR ACTUALITADO
c 0 [ 4 F 6 Actusllizecién BENEFICIOS €osT0S OENEFICI0S-COSTOS

-
»
©
»
=

1=15%

0 800 400 - - - - - 1.000 - 1,200.0  -1,200.0
1 - - A6 36 60 80 7,280 0.870 6,333.6 575.9 $,757.7
2 - - 486 36 60 0 7,200 0.756 5.503.7 500.5 5,003.2
3 - - A8t 36 60 60 7,280 0.658 4,790.2 435.6 35806
% - - %6 3 60 80 7,200 0.572 §,168.2 3707 3,785.5
5 - - 13 6 60 80 7,200 0.497 3,618.2 329.0 3,209.2
6 - - 486 36 60 ‘a0 7,280 0.432 3,145.0 286.0 2,859.0
7 - - (1) 36 60 80 T.280 0.376 2,137.3 248.9 2,480.4
8 - - 486 36 60 80 7,280 0.327 2,380.6 216.5 2,641
9 - - 86 36 60 0 7,260 0.28% 2,067.5 180.0 1,079.5
10 - . 486 3 60 1] 7,280 0.247 - 1,798.2 1635 1,634.7
1 - - 406 36 60 80 7,280 0.215 1,565.2 "3 1,422.9
12 - - 486 3 60 80 7,280 0,187 1,361.4 123.8 1,257.6
3 - - A86 36 60 0 7,280 0.163 1,186.6 107.9 1,078.7
% = . 486 36 60 80 7,280 014 1,026.5 93.3 933.2
15 - - 486 36 60 80 7,260 0,123 8954 8.4 818.0
% = B 486 36 60 80 7,280 0.107 779.0 0.8 708.2
7 - - 6 3 60 80 7,280 0.093 677.0 61.6 615.4
18 - - 486 36 60 80 7,280 0.081 589.7 53.6 536.1
19 N - 486 3% 60 0 7,280 0.070 509.6 6.3 A63.3
20 - - 06 36 60 80 7,280 0,061 Mba 0.4 403.7
T0YAL : 45,573.0 5,30 40,229.0

“en millones de pesos

S6L -
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CONCEPTOO IDENTIFICACION

CEGRESOS

Inversifn iniclal equipo
Invereifin adecuscién almacén
Costo anuasl de operacién
Hantenlmieﬁtn snual

Costo anual de almecén

T MmO 0O o P

Depreciacidn
INGRESGOS

Reduccién costos tranaportecién G

De acuerdn al anAlisis anterior, se puede determinar una ﬂni:a:ug
clusifn contundente: E£1 proyectoc puede considerarse justificado -
en su totalided. Como resultado de la evaluaclidn financiera se af

" tuvao un réndimiéntn del capital invertido.

Las relaciones beneficio-costo obtenlidas,

Beneficlo - Costo.

71,467.7 = 7,698.7 = 63,769.0 (1=8%)
61,981.7 - 6,836.4 = 55,145.3 (1=10%)
45,573.0 - 5,364.0 = 40,229.0 (1=15%)
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Todas ellas en millones de pesns, demuestran la viabilidad finan-

clera del proyectao.
Finalmente, obteniendo las relsciones beneficlo/costa;
Beneficio / Costo.

71,467.7 / 7,698.7 = 9.3 (1=8%)
61,981.7 / 6,836.4 = 9.1 (1=10%)
45,573.0 / 5,344.0 = B.5 (1=15%)

en millones de pesaos.

3.2. Evaluacién Econfmica.

Loe beneflicioa que un proyecto sporta a les economia nacional no -
pueden reflejarse, automdticemente, en los ahorros o ganancias ob
tenidas en forma directa por la empresa emprendedora del mismo. -
Por este razén, el andlisis financiero puro de un proyectno dard -
generalmente une estimacién inauficliente de la contribuclén del -
proyecto a la actlivided econdmica nacional, y prohablemente, dar

también una imégen falsa del valor del proyecto.

As{ pues, la evaluaclfin financiers examina los costus y los bene=-
ficios desde el punto de vista de una economia totsl, de la ecang
mia pecionel. Los beneflicios econdmicos de un proyecto son los be

neficios netos gue el proyecto reporta 8 todos los sectores de la
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economi{a y los costos econdmicos son los costos netos que supone

para ls economia el uso de los recuraps necesarios.

Los recursos econdmicos se conslderan = su costo de aportunidaed.
Este costo se mide por un precio virtuel, gque puede llegar a ser -
muy distinto del precio del recursc en el mercado. Lo mismo puede

decirae de los beneficios, que pueden ser oportunidades creadas.

- Egresaos.

Le medicidn de los egresus o de los costos econbmicos del proyecto
es una tarea mucho mAs sencilles que la medicidén de los beneficios
econAmicos. A continuacién se examinan lpos costos considerados pa

re el anélisis de ls evaluscldn econdmica.

Segin se habfia sefelado en el andlisis financiero del proyecto, -
existe une serie de costos que si bien influyeron en forme direc-
te en ese anédlisis, en la medicién de los costoe econdémicos no de
ben ser conaidersdos, pues no representan un costoc real pars este
tipo de evaluacién. Tel es el caso de los siguientes conceptos; -
. - Inversidn inicial pers la adecuacidn y mantenimiento correc-
tivo del almacén,
- Costoc anual de energia eléctrica para le operaclén del equipi

transportador.
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- Costo snual de npetacién‘del equipo de epuyﬁ para les manio-
bras mdicionales de operacifn.

'- Casto anusl de mano de obra.
= Costo anual del mantenimientao preventivo en instalasciones y
equipo. ‘

~ Costo anusl del uso de almacén.

£n estos casos, el pago efectuesdo por estos servicios pueden ser

considerado finicamente camo una transferencia de fondos. Los cos-
tos de adecuacitn del almacén, de energfe eléctrica, de laes manip
bras sdiclioneles y de mantenimiento no representen una fuga de cg

pital a nivel necianal.

El costo de la mano de obra (saslarios) constituye 21 otro caso, -
en el gue dadas las condiciones econdmicas en el que vive el pafs,
caracterizado por un elevado nivel de'desempleu y subemplen, los

cogtos reales de la maéo de obra utilizade son mucho mengres que

lnos salarios efectivos. Asi pﬁea, existienda un gran namera de =
perscnas gque no producen ni ganan nada, si debido a la implemeﬁtg
cifn del prngectn propuesto se les puediers dar emplen ganarian -

por supuests, un salerio.

Ahara bien, aungque se pagara salsrios a los trabajedores asi em-

pleados, dado que estos no tienen posibilidad de empleo Gtil, el
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verdadero costo econdmico de su empleo serfa igusl a cero.

Con lo anterlor, el costo de manoc de obra y el pago de tranaferen
cla no representan pérdida ni ganencia alguna para la economia na
cionsl. Par eso, en la evaluacldn econdmice, eate tipo de pagos -

no se incluyen en los costos.

Por otra parte, existe un concepto en el gque debe ser considera-

do parcialmente el costo toptel de déste como costo econfBmico.

As{ es, segln se propuso en el capfitulo anterior, el equipc de -
transferencia cunaietenteyen 4 médulos formados por bandas trans-
portadoras horizontales e inclinados debe ser de Fabricaciénnaclg
nal, con un slstema @encillo de operacidn y servicio de msnteni-

miento y reparacién normal.

Sin embargo, de acuerdo = informacidn directamente proporcionadas
por los principales fahbricantes de este. tipo de equipos de desalg
‘jn, un sistema gue reuna las caracter{sticas deseadas, st puede -
cumplir las condiciones de fabricaecién y armado de casi todes 18 -
totalidad de sus partes. Unicemente, existe una serle de'campuneg
tes especiales, como baleros, recubrimientos en rodillos y.partes
‘especificas del motor, .cuya procedencis es extranjeté.(prinﬁipal-
mente de Canadéd, Italia y E.U.) teniéndose con esto gue una parte
del costo.de estos equipos representa en cierta forma, una fuga -

de divisas al exterior.
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demés usuarios son por lo genersl considerados como beneficios ecg
némicos. E1 problema principal, entonces, reside en la eorrecta -

cuantificaclién de eesns otros beneficios.

Trataremos de sefialar los principales beneficios derivados con eg

te proyecto.

Primeramente habré de recordarse que, de acuerds al disgnistico -
operacional efectuado en esata tesis, casi la totalided de los bu-
quaé utilizados para la descarga de mineral a2 granel en este puer

to son barcaos fletados extranjeras.

As{ pues, al reducirse el tiempo de estadia con la implementacilén
del sistema propuesto, los beneficios obtenidos de la reduccidn -
-de ‘costos se extienden a nuestro pafis en forma de fletes mis ba-
jos, o de genancias directas derivadas del pago de menns sgbresta
d{as.. El1 proyecto, segln se estimd anterlurmanté, evitard una Pu-
ge de capital al extranjero de aproximadamente 7,280 millones de

pesos ( 3 millones 120 mil délares).

Por otra perte, como ya se dijo en los péarrafos anteriores, los -
precios de mercado no representan necesariamente los verdaderos -
cestos o velores de los recursugrutilizadas. E£stos precins tienen
que reajustarse para reflejar los costos de oportunidad de los re

cursgs. Este llamadp preciog virtual, recae con significetiva impor
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dgmés usuarios son por lo general considerados coma beneficios eco
némicos. E! problema principal, entonces, reside en la correcta -

cuantificaclén de esos otros beneflcios.

Trataremos de sefalar los principales beneficios derivados con esg

te proyecto.

Primeramente habrA de recordarse que, de acuerda al diagndstico -
operacional efectuado en esta tesis, cesi la totalided de los bu-
ques utilizados para la descarga de mineral a granel en este puer’

to son barcos fletados extranjeros.

Asi pues, al reducirse el tiempo de estadia con la implementscidn
‘del sigtema praopuesto, las beneficios obtenidos de la reduccién -
de costos se extienden a nueatro paf{s en forma de fletes més ba-
Jos, o de genancias directas derivadas del pago de menos sobrests
dies. ElL proyecto, segin se estimdé anteriormente, evitard una Fu-
pa de capital al extranjero de aproximadamente 7,280 millones de

pesos ( 3 millaones 120 mil ddlares).

Por otra parte, como ya se dijo en los parrafos enteriores, los -
precios de mercado no representan necesariamente los verdsderaos -
" costos o valores de los recursos utilizmdos. Estos preciss tienen
qﬁe reajustarse para reflejar lgs costos de upnrtunidad de las re

cursos. Este llamado precio virtual, recae con significative impor
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tancls en los costos de oportunidad de mano de stra y divisas.Tal
es el caso concreto de nuestro pals, er el gque debldo & le escases
de divisas, es necesario realizer un reajuste del tipo de cambio,
que refleje el verdadero valor del ahorro pcr la reduccién er las

cestos de trenmsportacifin para la economis nacicnel.

As{, se calcules gue, dehido 8 la escasez de divisas y a la necesi
dad de captecién de &stas, el precio virtusl de las mismas sea con
eiderado en 1.098 veces el tipo de camblo oficial (informacién es
timeda por la Direccién de Investigaciones y Desarrollo del Banco

de México).

Lo anterior indica gque el precio virtual del shorro directo gene-
rade por la implementacién del proyectoc se estims en, 3'420,000 x

1.098 = 3'432,000 ddélares = 8,000 millones de pesas.

For ptra parte, hey que sefialar gque la implementecifin del sistems
propuesto podria dar l;gar a una reduccidn en el precio de los fer
tilizentes, y de los demés productos manejados a granel debido a
la reduccidn de los costos de transporte. €sto podris reflejarse
en un sumento (s largo plazo) de la produccidn sgricols o 4ndus-
trimsl. Otro beneficiao econdmico de 1la inversién seria pués el va-

lor neto de ess produccién sdiciaonal.

Sin embargo, hay que recordsr gue el valor neto afadido del aumen
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to de 18 produccién y la reduccidn de los costos come consecuencia
del sharatamiento del transporte debido 2 un menor tiempo de esta
dia, no deben de contarse dos veces, por lo que se tomard en cuen

ta dnicamente eate ahorro de transportacidn ya antes mencionado.

A continuacidn se presentsrd el resultado de esta evaluacidn, pa-
re lo tual se procederd de menera sndlogs a la evaluscién finan-
ciera. Los velores estimados de la tssa de actuslizacidn serfn -
también de 8, 10 y 15% snual, revisando el flujo de heneficios y
‘costos a 20 afps, transcurridos los cuales no se prevén nuevos -

ahorros y el valor de los costos serd insignificante.

De 1a misma forma, se procederd a manejar estos costos y benefi-
clios actualizados y evaluar los resultados, mediante el manejo de
una tabla gue cantenga los conceptos correspondientes a los ingre
sps, un factor de actualizacifn que convertliréd los pesos futuros

a valor p}esente y los propioe heneficios y costos actualizados.

Resumiendo:

Egresos.

10% del valor inicial equipe $a0'000,000.00 .
Depreciacidn anual $80'000,000.00
Ingresos.

Reduccidn costos de transpartacidn anual $8,000'000,000.00

(precio virtual)



EereESsSOS INGRESOS Factor YyALOR P RS ENTI
ARO Inversida inicial -~ Depreciacién Reduccidn costos transp. |cl;|:;nclﬁn Beneficlos Costos Beneficios-Costos
0 80 - - 1.000 - 80.0 -80.0
1 - 80 8,000 0.926 7,400.0 ™ 7,335.%
2 - 60 8,000 0.857 6,056.0 68.6 6,787.4
3 - 80 8,000 ©0.79% 6,352.0 63.5 6,280.5
L} - 80 8,000 0.735 5,800.0 58.6 5,821.2
5 - 80 8,000 0.681 S.448.0 54.5 5,393.5
6 - 80 8,000 0.630 5,040.0 50.4 4,989.6
7 - 80 8,000 0.583 4,664.0 46.6 4,677.4
] - 80 8,000 0.540 4,320.0 5.2 4,276.8
9 - 80 8,000 0,500 4,000.0 40.0 3,960.0
10 - 0 8,000 0.463 3,700.0 7.0 3,667.0
1" - (1] 0,000 0.429 3,432.0 34.3 3,397.7
2? - 80 8,000 0.397 3,1%.0 ne 3,142
13 - 0 5,000 0.%68 2,90.0 29.4 2,94.6
1‘ - L1} 8,000 0.340 2,720.0 7.2 2,692.8
5 - .8 8,000 0.315 2,520.0 25.2 2,h00.8
% - 80 8,000 0.292 2,33%.0 5.4 2,312.6 -
v - 80 8,000 0.270 2,160.0 21.6 2,138.4
18 - 80 8,000 0.250 2,000.0 . 20,0 1,980.0
19 - (1] 8,000 0.232 1,856.0 18.6 1,837.4
20 - ' [ 8,000 0.215 1,720.0 7.2 1,702.8
To1aL 78,5%.0 865.4 77,610.6 :

' *cifras en sillones de pesos

802



EGRhL S O0S INGRLSOS Factor YyALOR P RESENTE
ARO Inversibn iniclal Depreciacién Reduccién costos transp. Actﬂ%eclﬁn Beneticios Costos toneficios-Costos
0 1] - - 1.000 - 80,0 -80.0
1 - 80 8,000 0.909 7,272.0 72.7 7,199.3
H - 80 8,000 0.826 6,608.0 66.1 6,541.9
3 - 80 8,000 0.751 6,000.0 60.1 5,947.9
[ - 80 8,000 0.683 5,464.0 506 5,409.6
5 - 80 8,000 0.621 4,960.0 49.7 4,918.3
6 - ] 8,000 0.564 4,512.0 £5.1 4,466.9
7 - 80 8,000 0.513 4,104,0 4.0 4,063.0
8 - ] "8,000 0.467 3,736.0 7.4 3,698.6
9 - 80 8,000 0.424 3,392.0 39 3,350.1
10 - 80 8,000 0.386 3,088.0 31.9 3,056.1
] - 80 8,000 0.350 2,800,0 28.0 2,772.0
2 - 80 8,000 . 0319 2,552.0 25.5 2,526.5
”» - (] 8,000 0.290 2,320.0 252 2,296.8
1 - 1] 8,000 0.263 2,100.0 21,0 2,083.0
5 - 80 8,000 0.239 1,912.0 19.1 1,892.9
16 - 80 8,000 0.218 1,74.0 17.4 1,726.6
1 - 8 8,000 0.198 1,584.0 15.8 1,568.2
18 - 80 8,000 0.180 1,440.0 w4 1,425.6
19 - 80 8,000 0.164 1,312.0 13.1 1,298.9
20 - 0 8,000 0.149 1,192,0 11.9 1,180.1
oML ‘ . 68,1120 7619 67,350.1

*¢ifras en oillones de pesos
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6 R ESOS INGRESOS Factor VAL OR P rseENTtE

AR Inversién inicial Dapreciscidn Reduceidn costos transp. Ac(;n:sl’ncwn feneticios Costos Psneficlos-Costos
=
0 20 - - 1.000 - a0.0 -80.0
1 - 0 8,000 0.870 6,960.0 69.6 6,090.4
2 - a0 8,000 0,756 6,048.0 60.5 5,987.5
3 - [ 8,000 0.658 5,264.0 52.6 5,211.4
4 - (13 8,000 0.572 4,576.0 45.8 4,530.2
5 - 80 8,000 0.497 3,976.0 39.8 3,936.2
6 - [1] 8,000 0.432 3,456.0 3.6 3421,
7 - 80 8,000 0.37%6 3,008.0 30.1 2,977.9
8 - 0 8,000 0.327 2,6%6.0 26.2 2,589.8
9 - 80 8,000 0.28% 2,272.0 22.7 2,249.3
0 - a0 8,000 0.247 1976.0 19.8 14956.2
7 - 80 8,000 0.215 1,720.0 7.2 1,702.8
12 - 80 8,000 0.187 1,496.0 15.0 1,481.0
13 - 80 8,000 0,163 1,304.0 13.0 1,291.0
14 - 80 8,000 0,141 1,128.0 1.3 1,116.7
5 - om0 8,000 0.123 g84.0 9.8 97h.2
16 - 80 8,000 0.107 856.0 8.6 8h7.4
7 - 80 8,000 0.093 74,0 7.4 736.6
8 - 80 8,000 0.081 648.0 6.5 641.5
19 - 80 8,000 0.070 560.0 5.6 55h.4
20" - 80 8,000 0.061 488.0 4.9 483.1
ToTAL : : 50,080.0 581.0 49,489.0

*cifras en millones de pesas

Loz .
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De acuerdo a los resultedos antericres, se pueden determinar final
mente que el proyecto resulta justificado econdmicamente. Segdn -
se habis comentado, es éate el parémetro decislvo a modo de evalua
cién, de que un proyecte portuario cumple cabalmente con los oble
tivos pera los cuales fué elaborasdo: rendir una serie- de benefl

cies extensos a la economia nacional.
Leas relaciones beneficio-costo obtenldas son:
Beneficio - Costn

78,536.0 - 865.4 = 77,670.6 (41=8%)
68,112.0 - 761.9 = 67,350.1 (i=10%)
50,080.0 - 581.0 = 49,499.0 (i=15%)

Cantideades expreasdes en millones de pesos, las cuales demueatran

le viabilidad econSmica (social) del prayecto.

Las relaciones bemeficip/costo; respsldan estos resultados.

Beneficlo / Costo

78,536.0 / 865.4 = 90.8 (i=8%)
68,112.0 / 761.9 = 89.4 (1=10%)

50,080.0 / 581.0 = 86.2 (i=15%)



CAPITULO VI

CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES. -

El puerto de Mazatl&n puede considerarse cowo uno de los mis importantes -—-
puertos mexicanos del litoral del Pacffico y dentro también del contexto por

tuario nacional.

Es un puerto vers&til y eficiente. En el Gltimo afio, ha sido el (nico puer-~
to mexicano que ha manejado todo tipo de carga con un rango de utilidades ~~

bastante considerable en comparacién con los dem#is puertos nacionales.

El manejo de carga a granel, en especial la desdarga de minerales, cobra dia
a dfa mayor importancia en este puerto, En los Gltimos afios, este rubro ha
alcanzado niveles de descarga nunca antes registrados; mis de 500,000 tonela
das manejadas anualmente, representando mia del 80X de la carga total movili

zada, respaldan su importancia.

Sin embargo, falta mucho por hacer; los sistemas operativos actuales, no --—
pueden ofrecer los ritmos de descarga Sptimos requeridos para abatir los --
precios de transportacisn ‘de estos productos manejados al reducir el tiempo

de estadfa de los buques fletados.

Asf pues, el nuevo sistema de descargs de graneles propuesto, asi como las
recosendaciones complementarias recomsndadas en esta tesis, pueden aliviar

en gran medida este problema.

El implementar las medidas propuestas para agilizar la carga y descarga de
los buques y, gobre todo, el implementar un sistema indirecto de descarga

mediante la adecuacidn de un almacén y con él equipo semimecanizado propues



211

to, redituarfa en una seerie de beneficios cuyo reflejo esti plasmado en la -

evaluacidn financiera y econSmica de este mismo estudio.

Ahora bien, se puede considerar, y a manera de recomendacién, que dicho sia-
tema podria implementar a nivel Nacional, en aquellos puertos en que existan
condiciones de descarga y recursos operacionales semejantes al mismo puerto

de Mazatléin, en lo8 que prevalecen necesidades para el incremeato de la pro-

ductividad y de los ritmos de descarga.

Algunos puertos en los que podrfa llegar a temer resultado la implementacibn

de este sistema podrfan ser los siguientes:
- Coatzacoalcos, Ver. Empresa de Servicios Portuarios del Istma.

En este puerto tambifn se efectfia 1la manipulacidn mediante el sistema de

deacarga directa.

Disponiendo de 8 tramos, de los cuales 2 de ellos se destinan para el movi
miento de graneles, se tiene una capacidad de movimiento anual de 620,000
toneladas, contando con chinguillos y mfquinas succlonadoras especiales - -

para el manejo de los granos.

Con un rendimiento medio de descarga de 800 ton/dfa para granel mineral y
1.18’ ton/dfa pars agricola, la implementacién del sistema propuesto en eg’
ta tesis para este puerto, mediante la utilizaciSn de alguno de los alma-
cenes como bodega frente sl puesto de atraque, podrfa traer resultados po-

' sitivos como los aquf descritos.
- Tampico, Tamps. Gremio Unido de Alijadores.

En esta terminal se maneja, junto con granel agricola, los fertilizantes -
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a granel propiedad de FERTIMEX, provenientes de importacifn y entradas de -
cabotaje. La manipulaciSn se realiza por el sistema de descarga directa, -
exclusivamente hacia ferrocarril, sediante almejas y chinguillos. El rendi

aiento obtenido no asciende a miis de 1,016 ton/dfa.

Serfa conveniente, al igual que en los casos anteriores, un estudio de fac-

tibilidad para la implemsntacidn del sistema propuesto en este puerto.

Cabe’ sefialar, gue lo descrito anteriormente es 85lo una reflexifn sobre lo --
que podrfa significar para otros puertos que manejan graneles en condiciones
similares al puerto de Mazatlfin, el adoptar el sistema de descarga propuesto,
no pudifndose considerar este pequeiic anflisis mas que como una sugestiSn. La
cual podria llevar a un estudio completo, en el que de encontrarse resultados
anflogos a los obtenidos para este puerto, los beneficios reportados pueden -
ofrecer una base para la posible aceptacidn e implementacidn futura de este -
estudio, un estudio que pretende ofrecer una pequefia base para dar un paso --
- mfis hacia una modernizacién en la infraestructura fisica, equipamento, organi

zaciSn, operaciSn y administracibn de nuestro Sistema Portuario Nacional.
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