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I N T R a D u e e I a N 

El mar siempre he desempenado un papel fundamental en el deserr_g_ 

lle de la humanidad. En un principio, au importancia radicaba -

únicamente en ser una fuente inagotable de alimentos de excele!!. 

te calidad. En nuestras d!ae, el papel de la econom!e mar1tima 

ha ido elevándose notablemente. El mar se ha convertido en un 

gran productor de petr6leo, ge~. hierro, mengene~o y atrae min!!_ 

ralee. 

Sin embargo, paseé una cualidad insustituible como v!e acuática 

que une loe continentes y que permite utilizar uno de los tren~ 

partea más versátiles y econ6micos: la flote mar!tima. 

En México, el movimiento portuario se or1gin6 en le época de la 

conquista, con la llegada de los eapaffoles al actual Puerto de 

Veracruz. La salida de minerales preciosos y de ciertos produc­

tos alimenticios descdnocldos en el Viejo Mundo, constituyeron 

los primeros movimientos portuarios. 

En el Golfo de México, los puertos de Veracruz, Campeche y Te!!!. 

pica, al igual que Acapulco, Sen Bles y Salina Cruz en el Paci­

fico, lograron cie~to auge, convirtiéndose en el primer enlace 

comercial entre América. y Europa. 

Anos después, en el p~r{ado independiente, el desarrollo econó­

mico del pala se vió deteriorado significativamente, trayendo -



consigo u~ atraso en el desarrollo portuaria y comercial nacio­

nal. 

Tiempo despu6s, en éste siglo, los servicios meritimoe mercantes 

bélicas evolucionaran en su administración de tal manera que 

e mediados de este mismo siglo se equiparan las servicias de -· 

guerra, mercante, faras, pesca v demás, evolucionando gradual­

mente los sistemas de diseno, construcci6n y operac16n de los -

puertos. 

Hoy en die, muchos palees del primer mundo marchan e le vengue!. 

die en el desarrollo de técnicas portuarias más sofisticadas 

que arrojen los indices de eficiencia más altos dentro de la 

operación portuaria mundial. En le actualidad, todavie no se e~ 

cuentran puertos en México en loe que sus instalaciones corres­

pondan exactamente en calidad a les necesidades de manejo de -

ce~ga y descarga, siendo une de las limitentee que han sufrido 

estas instalaciones la de no haber respondido par mucha tiempo 

a un plan global de desarrollo que contemplará de una manera 

conjunta y reelieta las necesldedes y funciones requeridas. 

El desarrolla de nuestros puertas he obedecida a necesidades muy 

localizadas de movimiento mer!timo, pero no a un proceso racio­

nal de integración de un sistema nacional de transporte, ni mu­

cho menos de búsqueda de un desarrollo regional equilibrado y -



da un uso m6a intensivo de las caates. 

Un& msn1featac16n por deméa evidente de esta falte de coardins­

c16n es que de acuerda al tipo de ~natalecionea que disponen 

nuestras puertas, existe subutil1zec16n de la inrreestructura -

portuaria y loa congestionamientoa obaervadaa ee deben a que par 

una parte, no estaban preparados a recibir y regular entredea -

masivas de graneles, y por otra, el sistema de transporte terre!. 

tre no tuvo la poaibilidad de desalojar con rapidez y eficiencia 

loe volúmenes importados. 

Asi pues, es importante dar los primeros pesos hacia una moder­

nización en le infraestructura rislce v equipemento, pero sobre 

todo, en la orgsn1zec16n, operec16n y adm1n1strec16n de los pue!:. 

to"B. 



' 

~-~- ~ 1 =~~~~~-___J 



·C A P 1 T U L O 

EL PUERTO DE MZATLAN 
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EL PUERTO llE MAZATl.M. 

El puerto de Mazetlán, se localiza en el municipio de Mazatlán del estado de Sina­

loa, encontrándose eproximedemente en le parte media de le coste mexicana del Océ.!!. 

no Pec{fico, teniendo les siguientes coordenadas geográficas: Latitud (N) 23° 12' 

y longitud (O) 106°Z5'. 

Est6 ligeda con le frontera de Estados Unidos de Norteamérica y con la mayor parte 

del territorio nacional a través del sistema de los ferrocarriles y carreteras del 

pe!s, teniendo e.amo vecino un aeropuerto internacional. 

El puerto se encuentra a 226 Km de le capital del estado, Cullacán, a 505 Km de la 

ciudad de Guadalajere, Jal., a 1,068 t'cTT de la ciudad de México y a 933 tt.n de Mon­

terrey, N.L. 

El puerto dispone de instalaciones adecuadas para la flote pesquera. yates y emba!,. 

caclones de turismo. As1 mismo cuente con astilleros de diversas capacidades para 

le reparaci6n y construcción de ent:Jarceciones menores, una terminal de PEMEX y cp~ 

ra un servicio de transbordadores de mercancías y pasaje con destino hacia La Pez, 

e.e. s.' entre las principales instalaciones. 

1. ~TUlA Y EQUIP-0 PORTUARIOS. 

Esta infraestructura consiste básicamente en: 

- Obre de Protección. 

- A reas de Agua. 

- Obres de AtraquC?. 

- Senalam1ento Mari t1mo. 

- Arees de Almacenamiento. 

- Maquinaria y Equipo. 

A continuación se indica su locallzeci6n en el puerto (ver croquis nQ I.1.1.) y la 

descripción de sus principales caracterlsticae. 



F.igu.ta 1.r .1. 

PU!itfl'O UH MAZATLAN 



4 

Obres de Proteccién. 

El objetivo de les obres es proteger al puertca de la sccién del oleaje y perm1 tir 

una operaclén interior adecuada. 

En el puerto de Mazatlén, ea tes obras son: 

- Rompeolas. Existen cinco rompeolas que se mencionen e continuación: 

Rompeolas Crestón. Se locelize el oriente del cerro del Crestón, con una long!. 

tud de 450 m. y un ancho de corona de 6 m., construido con rocas en el aMo de -

1955 can una altura de 8 H. sobre el N.8.M.M.I. 

Rompeolas de Chivos. 6e localiza al poniente de la isla de Chivos, con una lo!!_ 

gitud de 300 m. y un ancha de 6 m., construido con rocas en el afta de 1954 con -

una altura de 8 m. sobre el N.8.M.M.I. 

Rompeolas de estación de transbordadores. Se localiza en el antepuerto, tiP.ne -

une longitud de 400 m. y un ancho de 7 m., ccntruidc con roca en el ano de 1973 

con 4.70 m. de altura sobre el N.8.M.M.I. 

Rompeolas Este y Oeste. Dan prOtección al refugie pesquero centre ciclones. Tie­

nen una longitud de 209 m. haste las bitas y 384 m. hasta limite de rellene, y 

un ancho de corona de 4 m., construidos con piedra en el ano de 1961 can una al­

tura de 3 m. sobre el N .. 8.M.M.I. 

- Escolleras. Funcionan como dique de acceso a loa cerros del Crestón y Chives. 

Escollera de acceso al rompeolas del Crest6n .. Se localiza al oeste del antepuer-· 

te entre los cerros del Vigle y de la Azada, con una longitud de 270 m. y un an­

cho de corona de 10 m., construida en el ai"io de 1910 a base de enrocamlento y -

con una altura de 5 m. sobre el N.B.M .. M.I. 

Escollera de Isla de la Piedra - Chivos. 5e localiza al este del an.tepuerto en­

tre las islas de la Piedra y Chivos, con 1,185 m. de longitud y un ancho de 6m,.¡,. 
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de corona; construida en el ano de 1973 a base de roce con una altura de 6.5 m., 

sabre el N.B.M.M.I. 

Areaa de Agua. 

Lea éreae de ague se localizan en la perte interne de la península de La Piedra, -

proporcionen la extens16n v profundidad edecuede para las maniobras de navegac16n 

de atraque y desatraque. A continuación se señalen las caracter!sticas de dichas -

áreas. 

- Fondeadero. Se localiza fuera del puerto¡ eri mar abierto con un área de 6Km2 y -

una profundidad que var!a de 14 a 18 m. 

- Entrada entre rompeolas. Comunica al mar abierto con el canal de navegación que 

conduce al puerto. Su profundidad ea de 15m. referido al N.B.M.M.I. y 13()n. de -

encho de plantilla. 

- Canal de acceso a la zona fiscal. Tiene 10m. de profundidad referida al N.a.M.­
M.I., 1,10Dn. de longitud y 100m. de ancha de plantilla. 

- Canal de acceso a la terminal del transbordador. Se localiza en dirección al 

atracadero 3 del transbordador,. dispone de 7m. de profundidad, longitud de 200n. 

y 50m. de ancho. 

- Dársena de maniobras. Se localiza frente a los muelles núm. 1 1 2 y 3, tiene un -

área de 280,000 m2 y 1Dm. de profundidad referida al N.B.M.M.I. 

- Dársena del refugio anticiclón. Se localiza en el refugio para embarcaciones pe!!. 

queras, can un área útil de 10,000 m2 y una profundidad de J.50 m. referida al -

N.B.M.M.I. 

Obras de Atraque. 

A continuaci6n se describen las principales caracter1sticas de los atracaderos de 
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mayor lmportanc::la, en donde se realizan los movimientos de mercanc!a de el tura y -

cebotaje, .as! como los embarcaderos pera productos pesqueros y movimiento tur1st!. 

ca: 

- Muelle Zona Fiscal NQ 1. Tiene 1Bm. de ancho y 265m. de longitud de atraque y -

una profundidad útil de a.aom. Le capacidad de carga en cubierta de 5 ton/m2; se 

asa para··carga general· de al tura. 

- r-\Jelle Zon2:1 Fiscal NO 2. Se encuentra a contlnueción del muelle no 1, también -

con 1~ de ancho y 18Bm de longitud de atraque e igual profundidad útil y c::apac::.!_ 

dad de carga de cub~erta de muelle. 

- Muelle Zona Fiscal NCI 3. Su longitud de atraque es de 177m. y 18m. de ancho. La 

profundidBd útil es de 9.25m. con 5 tcn/m2 de cepecldad de carga en cubierta. 

- Muelle Zona Fiscal NQ 4. Tiene 168.2m de longitud de atraque y 1&n. de ancha. 

Cuenta con 9.80m de profundidad y una capacidad de carga en cubierta de 5 tonAn2. 

- Muelle Zona Fiscal NQ 5. Dispone de 351m de longitud de atraque, 1Sm de ancho 

9.BOm. de profundidad, su capacidad de carga de cubierta es de 5 ton/m2. 

- Muelle de PEP-EX. Se encuentra sobre el canal de navegación principal, con una -

disposici6n en T y una longitud de aem., y 9.35m de profundidad. Se complementa 

con 2 duques de alba. 

- Muelle Antigua Terminal de Transbordadores. Vecino al muelle nQ 4, tiene una lo!!. 

gi tud de atraque de 5Bm. 

- Atracaderos en la Terminal de Transbordadores. Estos tres atracaderos se encuen­

tran en el antepuerto. Sus longitudes son de 14Dn., 125m. y &Om. para cada uno, 

y 1Dm. de profundidad. 

- Muelle de le Annada. Se localiza en el extremo norte del canal de navegación, 

131m. de longitud de atraque, 18m. de ancho y 10m. de profundidad. 
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- Muelle de Pesca Industrial. Se encuentra en el Parque Industrial Alfredo V. Ban­

fil, su longitud es de 600m. y 1Dn. de ancho, con une profundidad de ?m. 

- Muelle pera Barcas de Pasajeros. Contigua al muelle de PEMEX, su longl tud es de 

121.tm., auxiliada por dos duques de alba y 10m. de ancho, y une profundidad útil 

de 9m. 

Hay otros muelles conceaionedos a particulares y de uso federal para ~mbarcacianes 

tur!atices, de pesca deportiva, atuneras y camaroneras, asi como para el uso de -

los l!!IBtilleros locales. En la figure I.1.2. puede observarse la localización de -

los principales muelles comerciales antes descritos. 

Senelamiento Mari timo. 

Su principal función consiste en dar seguridad e les embarcaciones en la proximi­

dad ele la costa y en el acceso a les instalaciones. El eei'lalamlento consiste en: 

- Faro. Se localiza en la cima del cerro del Crestón. Es una torre rectangular de 

mampasteria, con 157m. de altura,can alcance de 30 millas náuticas; es accionada 

coñ energia eléctrica, generando una sei'lal can tipa de luz destellante calor blE!!, 

ce y c::on un período de 10 segundos. 

- Balizas de Situación. Son cuatro, dos localizadas en los marros de los mm¡:eolas, 

otra en el rompeolas de transbordadores y la Última a la entrada del canal del -

astillero. 

La baliza de al tuacién del rompeolas chivos emite una sei'\al de colar rajo con un 

periodo de 2 segundos; la situada en el morro del rompeolas Crestón emite la se­

i'lal en color verde cada 3 segundos; y las del rompeolas de transbordadores y del 

canal del astillero emiten la aei'\al luminosa en color ámbar (con un periodo de 5 

segundos) y blanco (cada 7 segundos) respectivamente. 

- Balizas de Enfllación. Se encuentran localizadas en· el Pérque Industrial (baliza 
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de enf1lac16n anterior y posterior), en la Congeladora Pacifico (enfileción ents_ 

rior) y a 1,000m. del puerta. Emiten seHales en color blanco. 

- Boyes. Son diez para marcar el canal de acceso, cinco por el lado de estribor y 

dos por el lado de babor, las otras se local.izan frente a la refrigeradora Reno, 

en el costado de la terminal de Transbordadores y frente a la refrigeradora del 

noroeste. 

Arees de Almacenamiento. 

L11 superficie total construida e~leada pera el abrigo de las mercancles que ll.a,J3n 

y salen del puerto es de eproximedemente 146,000m2. 

En el Recinto Fiscal, se cuenta con un patio con un área útil de apro>cimadamente -

129,200m2 en el que se puede almacenar temporalmente cargas a la intemperie y con­

tenedores. 

También, se tiene un cobertizo en desuso, que se tiene programado rehabilitar y e!!_ 

té sostenido por pilares y sin paredes, en donde se podría almacenar mercancía que 

requiere ventilación. En sus 2,34()n2 de área útil se podrían almacenar pacas de a.!_ 

god6n o maquinaria y equipo de le entidad que opera el recinfo fiscal. 

Ademéis, se cuenta con 5 bodegas, cada una con las siguientes características! 

- Bodega ND 1. Localizada frente al muelle ne 1 1 en sus 3, 125m2 se almacenan: algf!. 

dón, sal. maíz, frijol, etc. 

- Bodega NQ 2. Localizada f'rente al muelle ne 2; con dimensiones de 2Sm. de ancho 

por 125m. de largo cubre un área útil de 3,000 m2. En ella se puede almacenar: 

maíz, azúcar, garbanzo, algodón y frijol. 

- Bodega NC 3. Localizada frente al muelle ne 3; en su 3,000 m2 almacena algodón, 

frijol, maíz, azúcar y gerbanzo. 

- Bodega NC 4. Se localiza frente al muelle nD 4 ¡: cuenta con 2 ,268m2 de área útil 
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de almacenamiento v se utiliza pera el resguarda temporal de mercancie como: fr!. 
jol, algod6n y sel. 

- Bodega NCI 5. Localizada frente al muelle nCI 5, cuenta con, un área útil de 3,IJDn2. 

Su ueo ere e1mller, en cuento el tipo de mercenc!a manejada, el de les otras bo­

degas portuarias¡ sin embargo, por el momento se está acondicionando para alber­

gar cerge mineral a granel. Esta modificeclén se tratará con más detalle en loe 

siguientes cap! tules. 

Finalmente cabe senaler que todas las bodegas cuenten con suficiente vent1lac16n e 
iluminaci6n, además de un fácil acceso al interior de las mismas. 

Existen das tanques pera mieles con capacidad total de 17 1696,417 lte., as! como -

cuatro tanques de combustible para el transbordador con una capacidad total de --

3171780 lts. 

La congeladora Unión, S.A., cuenta con una planta de ccngelacl6n con capacidad de 

18 tona •• una planta de conservación de 200 tena. de capacidad y una plante de hi!,. 

lo con capacidad de 65 ton/die. 

La e""rese Exportadora Asociados, S.A., cuenta can dos frigoríficos de 1,000 tans. 

y 1,500' tone., de capacidad en cada uno y por Último, existe una plante refrigera­

da con capacidad de 3,500 tena., pr1;1piedad de A.N.o.s.A. 

Maquinaria y Equipo. 

Actualmente, en el puerto de MBzatlán, se dispone del siguiente equipo para el ma­

nejo de carga, propiedad de la empresa "Servicias Portuarios de Mazetlán, S.A. de 

c.v." 
Cuadro I.1.3. 

MAQUINARIA V EQUIPO USADO EN EL PUERTO DE MAZATLAN 

EQUIPO 

Tractor de arrastre con cap. de 5,000 lbs. 

Tractor de arrastre con cap~ de 23,000 lbs. 

UNIDADES 

40 

5 

Continua ••• 



EQUIPO 

Montacargas con cap. de 4,000 lbs. 

Montebargas con cap. de 6,000 lbe. 

Montec8rge!I con cap. de 8,000 lbs. 

Montacargea con cap. de 18,000 lbs. 

Montacargas con cap. de 20,000 lbs. 

Montacargas ccn cap. de 30, 000 lbs. 

Montacargas aléctrlco con cap. de 4,000 lbs. 

Montacargas portecontenedoree con cap. de 80,000 lbs. 

Locomotora de patio (900 HP) 

Plataforma portacontenedores de 35 ton. 

plataforma portacontenedores de 40 ton. 

Treecabo con capacided de 11/Z yd3 

Retroexcavadora con cap. de 11J'Zyd3 

Grúe con cap. de 15,000 lbs. 

Grúa con cap. de 36, 000 lbs. 

Grúa con cap. de 80, 000 lbs. 

Grúa con cap. de 160,000 lbs • 

. Remolque tipo Mftzetlén 

Almeja can esp. de 21(2 yd3 

Almeja con cap. de 11/2 yd3 

Torre grenelera con cap. de 12 ton. 

11 

UNIDADES 

21 

1 

12 

2 

14 

13 

19 

La edad de este equipo es varieble, el m~s antiguo data de 1973, a través del ti~ 

pe se han hecho nueves edquieiciones, pero en gE!nerel el estado flsico de este es 

bueno. 

2. ADMINISTRACION. 

2.1. Empresa de Servicios Portuerlos de Mezatlén, S.A. de C.V. 
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A principios de le déceda de las setentas, uno de las principales problemas ecan6-

m1caa en el pa!e, ere el rreno el comercia exterior debida a les trabes que prese!!. 

tet:lan en loa puertos donde el movimiento de mercenclas se hect e engorroso, debido 

prtnclpalmente a le presencia de diferentes concesionarios que no coordinaban sus 

eeruerzce pera hacer del puerto un eelabbn eficiente 1/ actualizado a las necesida­

des del comercio moderno, olvidando por lo consiguiente, muchos de los aspee toa -

que en materia de servicios son necesarios brindar para facUitar este procesa. 

En tal circunstancie, el zg de diciettt:ire de 1970, se creó la Camis16n Nacional llD!. 
dinadore de Puertos, organismo que propici6 la formac1án de les sociedades en6ni­

maa de servicios portuarios en loe principales puertos de la RepÚblica como un me­

dio pera le real1zeci6n del objetivo deseado. 

As{ pués, e estas empresas de participeci6n gubernl!ITlental mayoritaria en el capi­

tel. se les concesionó las instalaciones para que se operaran con sentido come!.. 

cial y prestando los servicios de maniobras, y en general sean el conducto pera -

que loe usuarios del puerto reciben loe beneficios de les facilidades legales, te!!_ 

to de carécter edminietretivo como econ6mico. 

Bajo estas ideas, el 22 de junio de 1973 se cre6 la empresa de· "Servicios Portua­

rios de Mezatlán, S.A. de e.V." Dicha empresa tiene por objeto prestar servicios 

públicos De maniobras en zonas bajo jurisdicci6n federal¡ asl como servicios merl­

timos y portuarios pare embarcaciones, exportadores e importadores y toda clase de 

usuarios; y en general lee actividades relac:.ionadas con el enlace de les vías de -

ccmuniceición merltima con les terrestres, efectuando movimientos de mercanc!.as de 

embarcaciones a bodegas 1 almacene e, patios, muelles y a transportes terrestres v -

viceversa. 

Le estructure orgéinica de la empresa de Servicies Portuarios de MazetUsn, S.A. de 

C.V. es la siguiente: 

1. Asembles General de Accionistas. 

II. Consejo de Administración. 

- Dirección General. 
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- 01recc16n de Admln1strac16n y f"inanzae 

- Dirección de Operaciones y Transporte. 

z. Asanblea General de Accionistas. 

Sus principales funciones son la de fungir como órgano supremo de la saciedad 

de acuerdo con les diaposiclones que para tal efecto establece le Ley General 

de Sociedades Mercantiles. 

II. Consejo de Admlniatraci6n. 

Las f'ecul tades del Consejo de Administración, se ejercen por conducto de su 

presidente, quién por el e6lo hecho de su nombramiento podré hacer usocE ellas, 

y son las elgui~ntea: 

Llevar el uso de le firma social. 

Representar a la sociedad en materia judicial y administrativa. 

Nombrar o designar al Director General, Oirector de Administracién y Finanzas 

y al Director de Operaciones y Transporte. 

Director General. 

Sus principales funciones son la de ejecutar las directrices que determine la 

Asamblea General y el Consejo de Administraci6n para el cabal y completo mane­

jo de la empresa, cumpliendo con las racultedes que le conf1er:e su representa­

ción legal, estableciendo una organización adecuada en oficinas v lugares de -

operaci6n de le empresa que perm1 tan el eficaz funcionamiento de las scti vida­

des que le corresponden. 

Director. de Administración y FinanzaB. 

El Director de Administración y Finanzas, tiene las funciones de supervisar la 
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ejecuci6n de lee ect1v1dedee administrativas y contables de le empresa, es{ CE. 

mo la de suplir al Director General en sus ausencias. 

Director de Operaciones y Transportes. 

Sus funciones san las de planear y controlar los servicios de m8niobras que -

preste la empresa de tal manera que se lleven a cebo eficientemente, supervi­

sando lee actividl!des que realizan los jefes de maquinaria y transporte, y del 

Recinto Fiscal. 

Además, interviene en aquellos aapectoe que requieren la mejor ejecución de -

les maniobras. 

J. IJ'ERAClllll. 

J.1. Sistemas de Manipuleción de los Principales Productos Operados en el Puerto. 

Siendo que el sistema operacional de un puerto es de primordial importañcia para -

un eficiente desalojo de la carga, a continueci6n ae haré una br~ve descripci6n de 

las sistemas pare el maneja de carga de los principales productos operadas en el -

puerta de Mazatlán. 

Maneja l!!I granel de ma1z, semilla de girasol, sorgo y superfosfato triple en m.2_ 

vimiento de altura - i111Jorteci6n. 

Estos productos son descargados desde el barco por media ele almejas, cuyas ca­

pecidades varlan de 1'1fZ a 21fl yd3, vaciando directamente el producto a una to­

rre granelere de 9 e 12 ton. de capacidad, para ser transportado a furgones de 

ferrocl!!lrril o autotrensporte. (ver figura esquemática 1.3.1. ). 

Manejo de algodón y garbanzo en movimiento de altura - e>Cportacién. 

Estos productos llegan etl puerta en pacas o encostalados por medio del auto­

trensporte 1 y de ah1 son pasados a almacenaje. Posteriormente salen del alma-
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cén par medio de montacargas pequenos, cuya capacidad fluctúa de t.,000 o 8,000 

Ubres, y son deposi tedas en platarormae que son arrastradas al costado del b.!:!_ 

que por medio de un tractor de 5,000 libras, pera ser llevados el interior de 

éste por medio de ganchos y plumas. En le figura I.3.2. se puede apreciar es­

quemáticamente éste procesa. 

Manejo de mieles incristalizables en movlmlentos de alturs-exportac16n. 

En la figura I .3.3. se puede apreciar que el manejo de este producto es direc­

tamente por medio de duetos que van del carro tanque a les bodegas del barco, 

pare esto, el car.ro tanque se coloca el costado del barco y mediante una bomba 

y duetos se realiza la operación. 

Manejo de urea en movimiento de cabotaje - entradas. 

El maneja de urea se hace regularmente a granel 1 para esto se utilizan lea al­

mejae o plumas del barco, depoai tanda la urea en torres graneleras de 9 a 12 -

toneladas de capacidad y de equ1 pesan directamente a furgón (ver figura na I. 

3.4.). 

Manejo de algodón y varilla en movimiento de cabotaje - entrada. 

En la figura nc:i I.3.5., se puéde observar que pare la descarga de estos produE_ 

tas se utiliza el gancho y le pluma del barco, colocando los camiones al cost~ 

do del mismo para recibir· la mercancía. 

4. ltll/l"1ENTD DE CARGA. 

4.1. Análisis del Movimiento Har1t1mo por Tipo de Carga. 

Pera loa fines de este estudio, la carga manejada en el puerto de Mazatlán se pue­

de clasificar en las siguientes rubros: 
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- Carga General Fraccionada y Un1t1zada. 

- Fluidos. 

- Perecederas. 
- Granel Agrlcala. 

- Granel Mineral. 

Se juzg6 conveniente seguir_ la e leal flcacl6n anterior debida e que las inetalaclo­

nes necesarias para manejar cada uno de estos tipos de carga, difieren entre s1 y 
les variaciones de las mismae están relaclanadaé con factores locales y econ6micoe 

muy distintos. 

En el cuadro y grÍ!lflca número I.4.1 .. y t.4.2., respectivsnente, se presenta el mo­

vimiento de carga para cada uno de esos rubros registrados en el pedodo '930-1987. 

Corn:J ee puede observar en este cuadro, loe volúmenes manejados en cada uno de loe 

rubros reflejan las fluctuaciones de la economla nacional y la de so. zona-de in­

fluencia. 

En conjunto, el rubra de mayor volLJ11en corresponde al de Granel Agrlcole y Min=ral, 

que represent6, tan solo en el último eMo, el 85" del movimiento total en el puer­

to. 
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llBlro ~ I.4.1. a 

TJRl CE rRG\ 1SBJ 1$1 'F.E2 mJ m. 'a6 'a6 1'E1 

Ceu911lEn!ral 131.6 '57.4 1'6.8 ?J.6 ~.9 !l2.7 5'J.6 56.8 

Clr!rEl Agr!a¡!a n;.2 729.? Z.'9.0 635.5 :m.a 414.1 a?i.2 m.a 

llnnü Mlrerel 133.3 216.9 3'6.0 121.3 175.8 2'J2.1 :D;.3 562.1 

FluictE' 42.8 5.6 13.9 25.9 al.O 'll.O 14.? 

~ 11.4 ?.3 8.1 8.4 5.4 1.9 1Z.5 $.4 

1lJTIL m..3 1116.9 fi!l.8 BE.8 611o.O ERJ.8 ~.6 B!6.8 

enmu.sci!-
'E><:l1J\UÚl FlrtróJm y ci!ril&bs. 
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El movimiento de carga General, de Fluidos, de Gr8nel Agrlcala, de Granel Mineral 

v de Productos Perecederos, se analiza en los siguientes ed1p1tee tomando en cuen­

ta los valores h1st6r1ccs de loe volúmenes de cergR manejad& en cada rubra. 

lt.2. Carga General Un1t1zada y Fraccionada. 

Le evoluc16n del manejo de carg& general en el puerto de Mazatlán para el periodo 

1980 - 1987, se presenta en el cuadro 1.4.3., del cual se observe el decremento en 

el tonelaje manejado de .131,600 a 56,800 toneladas en este perlodo. 

As! mismo, se puede decir, que de acuerdo e datos eatedisticos, el movimiento h1e­

t6rico de carga general en el puerto de Mazatlén, ha experimentado en el Último d~ 

cenia bajes sexenales. En el ano de 1976 se tuvo un decremento del 11',ti en el movi­

miento de Cl!!lrge con respecto el ei"lo anterior, y de 11382 a 1983 disminuy6 en un 

)5%. 

Cuadro I.t..3. 

MJVlMlENTO OC CARGA GENERAL EN EL PUERTO DE MAZATLAN 

1960 1981 1962 196) 1964 1985 19BG 1987 

Tonelaje 131.6 
(Miles de Ton) 

157.4 116.8 73.G 67.9 92.7 59.G SG.8 

Por otra parte, en los dos últimos eñes se han manejado los siguientes productos -

significativos correspondientes a carg~ general, según cuadro t.4.4. 
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Cuadra I.4.4. 

COMPARATIVO DE CARGA POR PRODUCTO PARA 1986 V 1987 

PUERTO DE MAZATLAN 

Carga General 

PRODUCTO 1986 1987 

29 

Variac16n 
(Miles ton.) (MUes ton.) 87/86 (%) 

21.J 1.6 -92.5 

Rlelea de acero 17.7 

Contenedoree 0.2 1.6 700.0 

Pacas de elgod6n 1.9 

Equipo vario 1.5 

25.5 48.2 89.0 

Garbanzo en secos 2).7 46.2 94.9 

Contenedores 1.5 

Grefi to en bul tes 0.5 

Bocoges e/tabaco 1.5 

Pelleta e/ventiladores 0.2 

Cajas e/tabaco 0.1 

0.2 1.5 650.0 

Contenedores ,. 0.6 

Sacos e/papas o.a 

Redes atuneras 0.2 o. 1 -so.o 

J.o 5.5 83.J 

Sal en sacos 2.7 2.1 -22.2 

Contenedores 1.4 

Tubos de acero 1.8 

Continua ••. 
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Kl\IIMIENTO F'ROllUGTO 1986 1987 Variac16n 
(Miles de ton) (Miles de ton) 87 /ll6 (") 

Redes atuneras 0.1 

Vehiculos 0.1 

Tubos flotadores o.J 

Según se observa, el manejo de carga general creci6 en el movimiento de cabotaje -

en un 6Sc:nti y un BJ.3% para la entrada y salida de mercancía respectivamente. Pera 

la exportac16n se tuvo un incremento de 1986 a 1987, del 89%; teniéndose un decre­

mento para el mismo bienio del 92 .5% para la carga general de lmportaci6n. 

Por otra parte, para. el análisis del movimiento de contenedores se han recabado d!!_ 

tos sobre el número de los mismos y el volumen de carga contenerizada en el puerto 

de Mazatlán, durante el periodo 1980 - 1987, los cuales se presentan en el cuadro 

núm. I.4.5. 

A n o s 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

Cuadro I.4.5. 

RELAGION ANUAL DEL fot:JVIMIENTO DE GIJNTENEDORES 
EN EL PUERTO DE MAZATLAN 

Número de cante-
nedores cargados To n e l 

20 96 

J2 J64 

258 6,004 

91 2,065 

340 6,885 

764 16,044 

2,739 58,340 

a d a s 
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Aei pues, se pueden observar 1011 elgulentes aspectos. 

- El número de contenedores y le carga manejada en el puert~ de Mazatlán son de p,g_ 

ca importancia, así mismo se lnlc16 la operación de este tipo de manejo de car­

ga, a partir del ª"º 1981. 

- La cantidad máxime anual de contenedores manejados en el puerto se alcanz6 en el 

ª"ºde 1987 con 2,739 contenedores y 58,340 toneladas de carga. 

- Finalmente, la partlclpac16n anual máe alta de la carga general contenerizada -

con respecto a le carga general manejada en el puerto de MazatHsn, correspondió 

al af'lo de 1987 con 7.0%, lo que representa poca incidencia en los movimientos de 

carga del puerto. 

4 .3. Granel Agr!cola. 

El movimiento de granel agrlcola registrado en el puerto de Mazatlán en el periodo 

1980 - 1987, ha mostrado un comportamiento variable, alcanzando un máximo de 

729, 700 toneladas en 1981. 

La partlcipaci6n media de este rubro en el movimiento total de carga del puerto en 

el periodo considerado es del 52.2%. 

Por oti:a parte, práctlcamente el 100% del volumen de este rubro lo constituye la -

importación de granos, con unas pequeilas entradas por cabotaje en los af\os de 1980 

y 1982. 

En el cuadro I.4.6. se puede observar la serie histórica de este rubro, y en el -

cuadro I.4.7. se tiene le lista de productos agricalas signtficativos manejados e 

granel en los Últimos dos anos. 



1980 

Tonelaje 705 .2 
(Miles de ton) 

PfJVIMIENTO 

I"°ORTACION 

4.4. Granel Mineral. 

Cuadro 1.4.6. 

PfJVIMIENTO DE GRANEL AGRICDLA EN 
EL PUERTO DE MAZA TLAN 

1981 1982 1983 1984 

729.7 229.0 635.5 379.0 

Cuadro 1.4.?. 

1985 

414.1 

COMPARATIVO DE CARGA POR PRODUCTO PARA 
1986 - 1987 

PUERTO DE MAZATLAN 

GRANEL AGRICDLA 

PRODUCTO 1986 1987 
(Miles tan.) (Miles ton.) 

~ ...1n;!L 

Semilla de Nabo 82.8 113.7 

Maíz 40.6 24.1 

Semilla de Gi'rasol 37.9 

Trigo 22.8 

Sorgo 21.2 

1986 1987 

205.2 137.8 

Variec16n 
87/86 (%) 

.::.2hl.. 
37.3 

- 40.6 

El movim.1ento de granel mineral, lo integren tanto algunas importaciones como en .. 

tradas por cabotaje. 

El volumen máximo registrado en este rubro en el periodo de estudio (1980-1987) -

fué de 562, 100 toneladas en el ano de 1987 y el m!nimo de 121,3:10 tcreladEE en 1983. 
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La part1c1pact6n media del volunen de este rubra en el total general de carga del 

puerta es del 32.3% y la taaa media de crecimil!nta anual del 32%, para el periodo 

19BO - 1987. 

Loe productos de 1mportac16n de mayor importancia son los f'ert111zentes, teles cE_ 

mo azufre a granel y toafato de caleta, siendo terrt:i16n significativo el movimien­

to por cabotaje de fosfato de amonio, urea y superfosfato triple. 

La serte histórica del movimiento de granel mineral de 1980 a 1987 y el comparet! 

va de carga por producto de los dos Últimos ª"ºª• puede observarse en loa cuadros 
l.4.8. y I.4.9. siguientes, respectivamente .. 

4.5 Fluidas. 

El movimiento de f'luidos a~enoa al petróleo y sus derivados refleja una repreeen­

taci6n muy pobre comparada con el total de la carga manejada en el puerto. Este -

rubro queda representado por la e)(portaci6n de mieles incristalizables (melaza de 

cana) .. que en el ano de 1980 elcanz6 un má)(lmo de 42,800 toneladas. 

1960 

Cuadro I.4.a. 
P{]VIMIENTO DE MINERALES A GRANEL EN EL 

PUERTO DE MAZATLAN 

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1987 

Tonelaje 133.3 216.9 316.0 121.3 1?5.6 292.; 320.8 562.1 
(Miles de ten) 

MOVIMIENTO 

Il'PORTACION 

Cuadro J.4.9. 

COl'PARATIVO DE CARGA POR PRODUCTO PARA 1986 y 1987 
PUERTO DE HAZATLAN 

GRANEL MINERAL 

259.8 
Azufre ~ 

Variacién 
87/86 (%) 

6.2 
~ 

Continua ••• 



:::¡ 
z 400 
o 
1-

w 
o 300 
UJ 

~ 
~ 200 

100 

1980 81 

PUERTO DE MAZATLAN 
MOVIMIENTO DE GRANEL MINERAL 

P? 83 84 85 

A&OS 
86 87 



36 

1%6 198? Var1eci6n 
lfJVIMIENTO PRODUCTO (Hiles ten.) (Mi les ton. ) B?/BE> (ji:) 

Fosfato de calcio 15.2 49.5 225.? 

Urea 10.a 22.1 104.6 

Cloruro de potasio 44.a 22.a -so.a 

Superfasf'eto triple 91.0 

Fosfato diamónico 39.8 

Nitrato de amonio 1.4 

ENTRADA ...§1:.Q_ ~ 2§2.,L 
Fosfato de amonio 172.6 

Urea 25.9 91.4 252.9 

Superfosfato 22.2 

Roca fosfórica 35.1 

4 .6 Perecederos. 

El manejo de productos perecederos. tiene une participación pequena del volumen to­

tal de carga manejado en el. puerto de Mezetlán, ya que en el per!odo de 1980-1987, 

solo fué en promedio de 1. 7%. Sin embargo se ha juzgado conveniente analizarlo en 

este apartado ya que en el~os se incluye el camarón y el atún congelado, que san -

productos de gran importancia, tanto por su valor económico, como por el m:ntero de 

empleos que genera su captura y maneja. 

En este rubro se registran movimientos tanto de exportación como de entradas y sa­

lidas por cabotaje. 
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Dentro de estos productos los de mayor exporteci6n son el atún y en menor propor­

cl6n las carnes de porcino y de equina y el camer6n congelado. 

En les sel1da.s de cabotaje se registren frutas y verduras .frescas, las cuales re­
rlejen la obtencl6n de estos productos en el estado, y en las !!ntredes se registre 

peacada f"reaco, frutes y legumbres, los cuales son probablemente obtenidos de la -

praducci6n local. 

' Cabe recalcar la lmportencla que ocupe el manejo de atún congelado, ya que en los 

últimos meses, el puerto hl!!I ocupado el primer slt~o e nivel nacional en el tráfico 

de éste, ocupando además uno de los primeros si tics a nivel mundial. 
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MOVIMIENTO DE CARGA A GRANEL 

1. CARACTERISTICAS. 

De acuerdo con la composición de los volúmenes de carga en el p~ 

riada 1980-1987, se detecta que el manejo de carga a granel re­

presente el segmenta más importante de carga por el puerto cuya 

veriac16n en ese periodo oscila entre el 82% y 90% del total. 

A~o CanJ! a " Ottm tl¡m " Total 
grael <E carga 

'f.Ul !DB.5 El2 'BS.8 1l 1,W..3 

1'E1 91o6.6 ffi '00.3 15 1,1'6.9 

1!H! 545.0 llJ '00.8 3J ffil.8 

1'E3 ?.'6.8 9J El2.0 '[] !DB.8 

-. 551..8 El2 119.2 1l sir..o 
'Bl5 'XE.2 a; 111..6 14 !RJ.8 

-m; 511.5 a; S!.1 11. 993.6 

19!!7 699.9 ffi 126.9 15 1115,8 

'Orn1- 11'1 mUee <E -· 

Las apreciaciones anteriores conducen a considerar CD'1 alUJ interés 

el manejo de la carga a granel por el puerto de Mazatlán, dado -
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que además de representar el segmento méc importante del puerto, 

es rector preponderante en la ocupac16n de los frentes de atra­

que, el equipa, la meno de abra v las finanzas del puerto. 

A continuaci6n, en las siguientes epertadoe se treta con mayor -

detalle los elementos que participen en el movimiento de la car­

ga e granel por el puerto. 

2. SISTEMAS DPERACIDNALES ACTUALES. 

Dentro del contexto del presente estudio, se definiré al "Siste­

ma pera manejo de graneles• al equipo a conjunto de equipas uti­

lizadas para transferir le carga de lae embarcaciones a los tren!.. 

portadores terrestres para sacarla del puerto y viceversa. 

En el puerto de Mazatlán, funciona el siguiente sistema operaci,g_ 

nal pare el manejo de carga a granel: 

- Desde el punto de viste de la trayectoria que deberá seguir la 

carga para ser tranarerida del barco a las centros de distrib~ 

c16n afuera del puerto y viceversa, funciona el llamado Siste­

ma pera Carga y Descarga Directa. 

- Este sistema consiste en depositar el grano en tolvas recepto-
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ras en el muelle~ les que a su vez cargan las camiones a furga 

nea can los que ee desaloje el grano. Tienen la ventaja de no 

requerir bodegas a almacenes de tránsito, pero se requiere de 

muy buena coord1nsc16n entre la descarga de la embarcec16n y -

el transporte. 

- Desde el punto de vista de la continuidad de la operación 1 fu~ 

clona el llamado Sistema de Carga y Descarga no Mecanizado. 

Este sistema se realiza con la carga y descarga de lotes de 

granel con equipo intermitente (almejas). Este tipo de sistema 

utilizado actualmente, tiene la ventaja que para su lmplement~ 

ción se requirió de una baja inversión inicial con un reletiv~ 

mente bajo costo de mantenimiento en comparación con otros si~ 

temas de carga y ~escarge más sofisticados usados en otros 

puertos. Además, ea un sistema muy flexible, ya que en este 

puerto, con este tipo de sistema usado, se puede manejar prác­

ticamente cualquier tipo de graneles. 

Sin embargo, una de las principales desventajas es que la cap~ 

c1dad de carga de las almejas est~ limitada por la de las -

grúas del barco, la cual 9e reduce a alrededor de 5 toneladas 

para los barcos graneleros que operen comunmente en este puer-
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to. En la figure II.2.1. siguiente se'puede observar eaquem6tic!. 

mente este proceso de carga y descarga. 

3. MANO DE OBRA. 

Un funcionamiento eficiente y eficaz en el tráfico de le carga -

que se maneja a través del puerto no solo depende de las !natal!. 

clones, maquinaria. y equipo existente, sino también del elemento 

humano. 

Asi pués, es conveniente describir las principales funciones que 

realiza el trabajador portuario pare le carga y descarga de gra­

nel agr!cola y mineral. 

El esquema laboral bajo el cual está organizado el puerto de Ma­

z~tlán, puede dividirse en dos grandes ramas de acuerdo a les 

funciones laborales a rea,lizar. Por un lado se encuentren las t!!_ 

reas referentes principalmente, a la carga 

ques (estibadores y trabajadores marítimos 

descarga de los bu­

terrestres), y por 

el otro se encuentra el organismo encargado de administrar las -

1netalaciones portuarias, aplicar sistemas de operación adecua­

dos y regular el tréfico marítimo. 

- Trabajadores terrestres. Encargados del manejo del equipo en -
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tierra. Su principal runc16n en la descarga de buques grenele­

ros consiste an el manejo de las tolvas receptores del buque, 

recibiendo la carga del winche y regulando la salida del gra­

nel hacia los furgones o camiones. También se encargan del ac~ 

modo regular del material dentro del furg6n, teniendo le carga 

que es recibida de las tolvas a todo la largo del furg6n, esto 

mediante el uso de une eecrepe manual. 

Estas trabajadores est6n agrupados en le "Unión de Estibadores 

y Alijadores de Mezetl~n", organismo afiliado e la Confedera­

ción Revolucionaria de Obreros Mexicanas (CRDH). 

- Trabajadores marltimoa. 

Encargados directamente de lee maniobras abordo del buque; es­

to es, del manejo de les gróae del barco y de· las actividades 

en apoyo a estas maniobras (portalonero) pare la correcta y e­

ficaz descarga del material. 

Estos trabajadores agrupados en cuadrillas, una por ceda grúa 

en operaci6n, son filiales de la "Liga de Trabajadores Marlti­

mos y Terrestres", su agrupación igualmente afiliada e la Con­

federación Revolucionaria de Obreros Mexicanos. 

- Empresa administradora. 

La empresa "Servicios Portuarios de Hazatlán,S.A. de c.v:, 
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coordina las actividades administrativas y operacionales ya 

senaladae en el acépite 2 del segundo capitulo. Estas funcio­

nes puede resumirse en las siguientes actividades: 

a) Administrar las instalaciones portuarias. 

b) Aplicar sistemas operacionales eficientes y eficaces. 

e) Regular el trafico marino, asignar el uso de instalaciones 

y coordinar los medios de transporte dentro del recinto por 

tuerto. 

4. EQUIPAMENTO. 

Como se mencioné en el capitulo anterior, el procedimiento util~ 

zeda para le carga y descarga de graneles en el puerto de Maze-

• tlén, ea el sistema no mecanizado; consistente en le utilizac16n 

de almejas operadas po~ las grúas del barco complementadas con -

un equipo regulador constituido por tolvas que regulan las dife­

rencias entre la carga que entra y sale del sistema. 

A continuaci6n ee haré una breve descripción del equipo utiliza­

da en estas maniobras: 

- Almejas. Las almejas o cucharones (flgs. 11.4.1. y II.4.2.)son 
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el ejemplo cl6aico de las equipas de carga y deac8rga d1sconti 

nu1. Eatas, siguen siendo en la actualidad, el sistema para m!!. 

nejo de graneles a6lidoa m6e vere6til. A pesar de na ser tan -

sariatlcadae cama las equipas para carga y deacarg~ continuos 

deaarrallados máa recientemente, la flexibilidad que las sist!!_ 

mee de almejaa permiten tener a los aperadores portuarios, les 

garantiza une prererencla continua· pare muchas aplicaciones. -

Este equipa es manejado p~r medio de una gr6a del buque, toma 

el material de le bodega del barco y la transfiere a tierra, -

donde ea recibida por tolvas que alimentan al transporte ter­

restre. 

En el puerto de Mazatlén, en el que el volumen de maneja de 

.carga a granel ea relativamente bajo, no ee cuenta en áreas de 

alma.cenamiento para este tipo de. carga ccmo bodegas o silos 1 y 

en el que existen irregularidades en el desalojo de la carga -

para ruera del· puerto (discontinuidad en el suministro de fur­

gones y/o autotranaporte~¡ el sistema de descarga de almejas -

es una opci6n barata .Y de mantenimiento relativamente sen­

cillo. 

Sin embargo, las almejas también presentan algunas desventajas. 
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No pueden ser utilizadas para limpiar completamente el fond~ -

de las bodegas del barco, a menos que se utilicen equipas aux!. 

liares para apilar el grano en la etapa final de la descarga. 

El manejo de graneles con almejas provoca polvo y derrames de 

material, priclpalmente 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 tlpo Shlp Tockle de fabrlcac16n extran­

jero. 

- Cargadores Frontales. Otro equípo de carga y descarga utiliza­

do en el puerto para el movimiento de graneles es el cargador 

frontal. Su usa més frecuente es para la~ maniobras de apila­

miento de loe graneles, sirviendo de ayuda para limpiar compl!. 

temente el fonda de ~as bodeg8e del barco durante la descarga 

(fig. II.4.3.). 

La empresa de Servicios Portuarios de Mazatlán, S.A. de C.V. -

cuenta, pera las maniobras de apilamiento, con 12 cargadores -

frontales sobre neumáticas de 1.5 yd3 de capacidad, y con 105 

y 85 H.P. de potencia al eje. 
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- Tolvas Receptoras. Pare la descarga del granel agr!cale y min~ 

rel del buque el muelle, el equlpamento utilizado por la Empr~ 

se de Servicios Portuarios se complementa con tolvas de recep­

c16n, que reciben el material directamente de les almejas man~ 

jadee por le grúas del barco. La almejas toman el material de 

las bodegas del buque a rez6n de 1V2 yarda cúbica por ciclo, -

depositando el granel en la tolva, cuya capacidad es de aprax1 

madamente 5 metros cúbicas. 

Les tolvas de recepción con las que cuente el puerto están con~ 

tru!dea de acero estructural, su capacidad nominal es de aproxi 

madamente 5 toneladas y su diseno y cc~strucción corri6 e car­

ga de le Direcci6n de Operaciones de la empresa en cuestión. 

En el capitulo V de este tesis se describe en forma- más detall,!. 

de les ceracter!sticas estructurales más importantes de este -

equipo 
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5. EMBARCACI NES V DESALD3D. 

Las embarcac anea graneleras que arribaran en el puerto de Maza­

tlén durante el ª"º pasado oscilaron entre 10,000 y 34,000 tone­

ladas de reg stro bruto (TBR) aproximadamente. De un total de 39 

buques grane eros, 26 descargaron granel mineral y 13 granel 

egr!cola de mpcrtac16n. 

SUa rangos d calado oeclleron entre los 6 y 9 m., con rangos de 

eslora entre los 150 y 200 metros. 

Cabe seRelar que más del 80% de estos buques graneleroe son de -

bandera extr njera, lo cual nos dé una idea sobre la magnitud 

del problema que represente para la econOm!a nacional la salida 

de divisas por la estad1e del buque por las demoras y tiempos 

.muertos. 

Por otra pe te, convierle analizar el sistema de transporte ter­

yestre para el desalojo de le carga. 

No obstante que la zona protegida por les obre~ exteriores del -

puerto, esi como loe 1,149 metros de muelles de altura, con une 

dársena de 50 metros de amplitud y 10 metros de prorund1dad pe~ 

mite movimi nto de carga mayores e loe actuales, la estreche fran­

je que le p blsción ha dejado y la falte de vías férreas en ópt!_ 
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mas condiciones de operación, han limitado el enorme potencial 

originado en este puerto, cuya poeic16n estratégica podr!a sumen 

ter considerablemente con lineas de ecc16n en favor de modernizar 

el sistema ferroviario de la zona. 

Es posible que en corto plazo no eea posible realizar inversio­

nes importantes, salvo para modlricacianes menares con el fin de 

aumentar la productividad, pero ea vital preservar el potencial 

del mismo, reservando hasta donde sea posible les áreas estraté­

gicas y derechos de vis. 

En Mazatlán se dispone de una sola vis de entrada, que se encue~ 

tra distribuida en linee casi recta, paralela a loa muelles. Es­

ta v!a salo cuenta con dos laderos que se conectan con vise suel 

tes e los muelles de la zona frBnca. 

La problemática de dotación de equipo ferroviario para el retiro 

de la carga se refleja en estadles que van de 10 a 15 diaa pera 

graneles agr1colae y minerales. 

Mazatlán está directamente conectado al ferrocarril del Pacif ic~ 

y si bien no se cuente con datos del movimiento de trenes, el t~ 

nelaje promedie mensual que desaloja el ferrocarril en el puerto 

es el total de carga a granel descargada en el mismo, es decir, 

el 100% de la carga mineral y agr1cola se maneja por ferrocarril. 



54 

Las requerimientos de furgones para desalojar el total de 2,000 

toneladas diarias de los graneles que recibe este puerto, se es­

time en 35 diarios pare une operaci6n portuaria de 8 horas por -

di•. 

Una posible ampl1ec16n en la operac16n portuaria o un aumento en 

el suministro de g6ndolas y/o furgones traer!a consigo un aumen­

to en le capacidad para el desalojo de la carga. 

En el siguiente capitulo se realiza un análisis más detallado s~ 

bre las ceracteristicae en las operaciones de desalojo de le ca~ 

ge del puerto por v!a terrestre. 
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DIAGNOSTICO OPERACIONAL. 

1. DIAGNOSTICO DE LA OFERTA V LA DEMANDA. 

1.1. Granel Agr!cola. 

En la década de loe ?0 1 e loa efectos de la crisis de producción 

del sector agropecuario llegaron e su punto máximo. 

El peis se encontró •nte le necesidad de importar volúmenes de 

productos agrícolas para abastecer el mercada interno, tanto p~ 

re el consumo humano como para el consumo animal y la demanda -

de ciertas actividades industriales. 

Esta situaci6n alcanzó su punto culminante en 1980, la balanza 

comercial agropecuaria registró su primer déficit en más de JO 

ª"ºª• En 1980 se importaron aproximadamente 8 millones de tone­

ladas de graneles agricolas, causando un grave problema de con­

gestionamiento en los pUertos y en el sistema de transporte te~ 

restre. 

Paralelamente a los esfuerzos para regular las importaciones y 

coordinar el tránsito terrestre de la carga a gra~el, el Estado 

Mexicano tom6 une serie de decisiones estratégicas y medidas p~ 

re revertir la tendencia hist6rica negativa que nos llevaba a -

un aumento constante de los déficit de producción en el agro. 
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Para tener un análisis confiable de la demanda de graneles agri 

colas movilizados por el puerto de Mezatlán, hay que tener en -

cuenta que el incrementa de la demanda de alimentos na depende 

solamente de factores demográficos e pesar de que estos tienen 

una fuerte incidencia en el ceso de México. Es preciso conside­

rar tambl~n factores socio-econémicos, dado que el consumo de­

pende del número de consumidores y no solamente del número de -

hebltantee. 

Adicionalmente, la estructure de la demanda tiende a cambiar s~ 

gún le evolución de loa hábitos de allmentaci6n, por depender -

estrechamente de rectores socio-económicos. Por ejempla, el ma­

!z seguir~ siendo por mucha tiempo el alimento de la dieta pop~ 

lar, pero paralelamente se está difundiendo otra dieta que dá -

énfasis al consumo de prote!nas de origen animal (huevo, pollo, 

carne de res, etc.) cuya producc16n depende a su vez de una in-

dustria de alimentos balanceados que tiende a sustituir poco a 

poco los forrajes tradicionales por nuevos insumos que compiten 

con los cultivos tradicionales. 

Por otra parte, existe un amplio sector industrial que usa ins!:!. 

mas de origen agrlcola para producir aobre todo aceites comest!. 

bles v subproductos, o para abastecer otras actividades indus­

triales. 
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El 00% de las aceites y greees se destinan a la industrie el1-

ment1c1a, mientras que el 16% es aprovechado por la industria -

jabonera. El crecimiento de esta reme depende exclusivamente 

del mejoramiento de las condiciones econ6micas generales y los 

incrementos de consumo han sido constantes a lo lBrgo de los ú~ 

timas 40 anos. Mientras le poblaci6n aumentaba 3.5 veces en es­

te periodo, el consumo de aceites lo hacia 6.5 veces, pasando -

de 170 mil a 1 millón cien mil toneladas. 

Estos incrementos se acampanaron de grandes cambios en los hábi 

toe que llevaron a una sustitución de la manteca de cerdo por -

el aceite de ajanjol{ y este e su vez por el de cártamo, soya, 

maiz o girasol. 

Por otra parte, los graneles egricolee que participan en le el~ 

boraci6n de alimentos balanceados industrializados son el sorgo 

y la pasta de soya. Est~ Último es subproducto del frijol soya, 

del cual se obtiene el aceite arriba mencionado. 

Ea importante hacer notar que el sargo surgi6 como sustituto 

del maíz, por sus mayares rendimientos en riego temporal, 

existiendo además semillas más resistentes a le sequía que el -

ma{z criollo. De esta manera se pudo frenar la demanda de ma!z 

por parte de los ganaderos y parcicultares después de revisarse 
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la politlca de precios de garant!a. De mantenerse las ventajee 

económicas en favor de las trasnacionalea, la demande de sorgo 

y de saya podría haber superado a mediano plazo la de los gra­

nos bésicoe. 

Ante esta aituaci6n, lee últimas decialcnes tomadas por CONASU­

PO de dejar de subsidiar las importaciones de granos para la 

iniciativa privada es sin duda un cambio fundamental muy favor~ 

ble pera inducir cambios productivos internos. 

México no es un pele agr!cola, muestre, al contrario 1 una mejor 

vocac16n ganadera. La agricultura ocupa solamente 21 millones -

de hect~reas, de las cuales 78% son de temporal. En esta ~ateg~ 

ria se encuentran extensas zonas de alto riesgo de siniestros. 

En camparaci6n con estas cifras la actividad pecuaria dedica 

128 millones de hectáreas. 

En loe últimos ano9, la 1mportac16n de granos se ha convertido 

en una necesidad inminente debido a que la producci6n nacional 

agr1cola no alcanza a cubrir completamente la demanda ya ante­

riormente mencionada. A pesar de la aplicación de una estrate­

gia nueva en materi~ de autoBuficiencia este objetivo tan impo!_ 

tente pera México segu!a amenazando por las coyunturas ad ver-

sea. Actualmente existe todavía cierta subestimación de las di-
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ficultades y obstéculos a superar. La principal 1nc6gnita ea la 

difusión y el aprovechamiento de las técnicas disponibles y en 

segundo ·1ugsr la persistencia de los problemas agrarios. 

1.2. Granel Mineral. 

Para el análisis de la oferta v.la demanda de los g~aneles mln~ 

ralea tendremos que tomar en cuenta tres fen6menos principales 

que impulsan los actuales cambios estructurales. 

A saber: 

e) La penetración de capital extranjero y la ubicaclén de nu~ 

ves empreee9 Lresneclonalee. 

b) Le or1entaci6n de.la producción hacia las exportaciones. 

' e) La mayor 1ntegrac16n industrial nacional. 

Además, en los pr6xlmos cinco ª"ºª no se consideran factibles -

grandes cambios en la estructura espacial de las relac~ones tn­

terlndustriales Cubicac16n de nuevas plantas) por la falta de -

recursos financieros disponibles. 

Esta limlteción puede considerarse como una constante para eete 
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Último ª"º del sexenio y los siguientes cuatro del próximo. No 

se pueden prever grandes proyectas industriales a mediano plazo 

sino una perspectiva de 10 anos. Se partiré del principio, has­

ta ehqra confirmada, de que el crecimiento ecan6mica a mediano 

plazo se apoyará básicamente en elevar el uso de la capacidad -

instalada y aumentar la productividad en las plantas existentes, 

mlentrns que le creación de nuevas plantas nacionales seguiré -

siendo marginal. 

As1, es importante advertir que existen grandes 1nc6gnitas so­

bre el ritmo de las lnveraiones extranjeras en México y el gra­

do de 1ntegraci6n que estas nuevas. plantea tendrán con el apar~ 

to p~oductivo nacional. 

Analizando la serle h1st6rlca de las productos minerales que se 

mueven B granel a través del puerto, se advierte que de 1986 a 

1987 el movimiento se incrementó de 317,500 toneladas a 562,035 

toneladas, indicando esto un incrementa del 77% en el tonelaje 

movilizado. El azufre paaó de 57,600.0 a 182,300.0 toneladas. -

También ae tuvo un incremento considerable en el movimiento de 

urea C de 36,700.0 a 113,500.0 ton.) y en el rosfato de calcio, 

con 15,200.0 ton. en 1986 v 49,500.0 en 1967. 

El manejo de fosfato de amonio comenzó en 1987, con 172,600.0 -
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toneladas, las cueles se movilizaron por cabotaje. 

En resumen e la anterior, se puede constatar que la func16n pr,t 

mordlal del puerto de Mezatlén, gira sobre le impartec16n y el 

desembarque de fe'rtllizantes. 

2 •. IMPDRTACIDN DE GRANELES. 

2.1. Granel Agricola. 

Como resultado de la crisis de producción en el.agro v de le 

falte de ertlculac16n existente entre la agrijultura y la ganB­

der!a, los déficit de granos se han ido agudizando hasta supe-

rar el valor de las exportaciones en 1980. 

Según datos estedistlcos proporcionados por la Secretaria de 

Agricultura y Recursos Hidráulicos, en el periodo 1965-1969, 

las importaciones d·el maíz en relac
0

i6n e la producci6n total, -

representaron 0.1%, las de frijol fueron prácticamente irrele-

vantee y les de sorgo 1.6%. En el perida 1970-1974, estas por­

centajes fueron de 7.7, y 5.0%¡ y en el lapso 1975-1979 de 16.6, 

J.4 y 17.4, respectivamente. En el periodo 1980-1984, la rela­

c16n de importaciones y producci6n total fué del 19% pera el m~ 

iz, J0.6% en el frijol y 40.6% el ecrgc. 
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La tendencia presentaba signos alarmantes, mientras en el quin­

quenio 1965-1969, se importaron solamente 283 mil toneladas de 

graneles egricalas, entre 1970-1974 las compras externas alcan­

zaron las. 7.6 millones de toneladas y en el perlado 1975-1979, 

les importaciones casi llegaron a los 16 millones (100~ de au­

mento). Este última cifra fué rebasada a su vez en el quinque­

nio 1980-1984, al importarse más de 22 millones de toneladas. 

Sin embargo, con todo lo anter1or 1 el puerto de Mazetlán he te­

nida un decremento en el manejo de la carga agricola, la cual -

es en su totalidad de 1mportac16n. 

Le importación de maiz se redujo de 40,600 toneladas a 24,100 -

toneladas de 1986 a 1987. El trigo, la semilla de girasol y el 

sorgo que se manejaron en 1986 con volúmenes de carga de 22,800, 

37,900 y 21,200 toneladas respectivamente, no tuvieron movimie~ 

to alguno en 1987. 

Solo la semilla de nabo tuvo un incremento del 37.3% al pasar -

de 82,800 a 113,700 toneladas en el bienio 1986-1987. 

El primer semestre de 1988 indice datos favorables, ya que se -

tuvo un movimiento de trigo, maiz semilla de nabo del orden -

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

2.2. Granel Mineral. 
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Las importaciones de minerales están determinadas por la dota­

c16n de recursos en el territorio nacional y las necesidades de 

cerencles estructurales del eParato productivo. El camportamie~ 

to futuro de estas puede considerarse según los productos, en -

func16n de la evoluci6n de le demanda o la sustituc16n de impo~ 

taciones. 

En general, se podrán distinguir las importaciones cuy~ aumento 

dependerá del crecimiento de una demanda interna rlexible y so~ 

tenida, y las importaciones que dependerán de la maduraci6n de 

grandes proyectos industriales por los cueles los escenarios no 

contemplarán una evoluci6n progresiva lineal, sino interrupcio­

nes que plantean nuevas alternativas de importaciones entre pr~ 

duetos terminados y materia prima. 

Como ya se seRalé anteriormente, son los fertilizantes el prin­

cipal producto mineral que se mueve a través del puerto de Ma­

zatlán. 

Las elementos nutrientes más importantes para la agricultura 

son el nitrógeno, el fósforo y el potasio. Los fertilizantes n! 

trogenados son de origen petraqu!mico, ya que todos ellos se d~ 

rivan del amoniaco, materia petroqu!mica básica. 

Los fertilizantes nitrogenados que se consumen en el paia son -
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el sulfato de amonio, el nitrato de amonio, urea y fertilizan­

tes complejos. 

El mercado de fertilizantes en México puede presentar amplias -

perspectivas. Su praducc16n se ha convertido en una prioridad -

para la estrategia de autosuficiencia alimentaria, y lee metas 

de producc16n (productividad por hectárea), son las que habrán 

de determinar los aumentos de la demanda. Sin embargo, esta ra-

me industrial es intensiva en capital por lo que la disponibili 

dad de materia prime no ea una condición suficiente. 

2.J. Origen y Distribución Regional de las Importaciones de Gr~ 

ne les. 

A cont1nuac16n se presentan loe origenes y destinos de los pri!l 

clpales productos manejados a granel a través del puerto duran-

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

- Importaciones. 

En loe cuadros III.2.4. y III.2.8., se presenta el movimiento -

de importaciones de granel agricola por buque en el puerto pera 

1987 y el primer semestre de 1988, respectivamente. 
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En el se observa que el 64.1% del tonelaje total manejado cor­

respondió a la importación de semilla de nabo, el 24.3~ al mov_!. 

miento de ma1z, y el 11.6~ restante perteneció a la 1mportaci6n 

de trigo; prevenientes estos productos de Canadá y de loe Esta­

dos ~nidos principalmente. Estos productos tuvieron como desti­

no principal la ciudad de Guadalajara, Jal. (Semilla de naba), 

norte de Sinaloa y estado de Tepic (Maiz y trigo). 

De granel mineral, se importó gran cantidad de fertilizantes 

(Ver cuadros III.2.5., III.2.6., III.2.6. y III.2.9.), princi­

palmente azufre, con 2?8,500 toneladas (37.8% del total) prove­

nientes de Canadá y Estadas Unidos, además de urea, cloruro de 

potasio y fosfato de calcio, provenientes de la U.R.S.S, Marru~ 

coa y Estados Unidos. 

El destino final de estos productos fué: las ciudades de Guada­

lajsra. Jal., y Querétara. Qro. (azufre) y estados de Sinalca, 

Neyarit, Jalisco y Hichoacán (fertilizantes). 

- Cabotaje - Entrada. 

En este movimiento, que en total representé 334,083.0 toneladas, 

el mayor flujo correspondió a la descafga de fosfato de amonio 

con 200,207.4 toneladas. Le sigue la urea con 91,359.0 toneladas 
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y el sulfato de amonio con ~2,489.4 toneladas. Estos productos 

provienen directamente de Pejeritoe, Ver., en las cercenias del 

puerto de Coetzecoalcoe, teniendo coma destino final loe esta­

dos de Sineloa, Nayarit, Jalisco y Michoecán. 



TOTAL 

o.mm ur.2.1. 

fbl1in!mlD <E rsrg. a Gnntl .., lir¡mta:iáf y 
CiPrtaj;! .- <ntnPlB ¡me 1'l'E y 1!B7. 

215,:nl.O ID,775.B 

221,!!IJ.O 275,f!i!l.7 

"65,'DJ.O 413,a:Il.5 

57, E.O 285,a:J? .O 

57, ?ID.O :H;,lD? .O 

"' "' 
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llalm Ill.2.2. 

!ERlE Hl511JUOI RR Fffil.C1D 5mlllF1Dlll\.O 
EJll ~A~ IGll!D.A; 

RERTll tE fWAlUW 

(C1fI'E!3 en tcrela:BI) 

1'RI m1 1'll2 1!Zl3 m. 1'J!5 1'Bi 1\87 

Múz )95,9'5.4 265 ,!'1'7 .4 346,423.3 21,93!l.9 lil,EID.O 21o,1D.O 

5mdlla á! ráitmo 3,!Bo.O 

f"rijll á! !1>,e 74,f&.9 'BS,"41.2 ffi,E.2 1'1J,!6!.3 'Ul;EBi!~1 

Trig:J 119,9'6.0 3J,CID.O 22,!lll.O 

Smdllaá!~ Z7,955.1 26,563.9 ED,611.6 2B1,1JIJ.1 56,!Bl.9 37,m.a 

S:mJ:> 99,572.2 147,ffi1.3 ffi,533.5 '15,657.6 43,"°3.5 21,2!D.O 

!b,a 3'3,$7.0 

!lirnllla á! -
22,IID,O S!,!lll.O 113,'llll.D 

"' "' TOTAL 2!:5,:nJ,D 1J7,llD.D 



1'E 

FCEf'BIDD!múllm "6,916.8 

l.ln9 :'J<,"M 

931 

Fertlli2Bltm 

!4Er1'csfato Triple 

ftm Fcsfárica 

1'11.tmb:llE-.W -· Faefa!D !E Galcio 

Clarum !E Fbtmlo 

Fcsfato !EAnrno 

TOTAL 

Cl.l!l!m III.2.3. 

$lIE Hl5TlJUO\ RR m:nr:lll SllMFIDITil.CJ 
EN CJfm A IHllEI. Mil\EliL. 

'F.51 

:J.l,!137.4 

'1S,CID.O 

"8,~.0 

16,CID 

20,939.6 

FUJlTll LE f'JIZl\11.A\1 
(Cifra¡ Sl bn!J.ens) 

1$2 'F.fl3 

41, 14?.2 20,932.5 

"fY.J,6+?.2 5,913.0 

:36,331.5 

?,ffll.O 2B,Zl5.? 

53,63J5.7 41,013.9 

22,4!'1<.0 25,424.3 

1l,31'2.6 

1'B+ 1Bj ,.;e; 

20,977.3 :J.l,EDJ.O 

6+,933.6 36,'XIl.O 

:ie,s.e.5 91,CID.0 

9'5,'(l;.? 35,'ID.O 

1,lóD.O 

'57,SD.O. 

15,2!D.O 

44,CID.O 

E,!Dl 

_, 

113,!'IIl.O 

22,2!D.D 

<&!,:DI.O 

49,!'IIl.D 

22,!ID.D 

172,SD.D 

$2,'ID.D 

_, 
CJ 



Cuadro 111.2.Ai. 

ICUCION OE BUQUES DC ALTURA DC CAIGA 
A GRANEL AGllCULI QUC ATllCAIQN EN El PUCllD DC MAIAILAN 

CI El P[RIQDQ CDMPICIDIDD DC UUO A DICIEMllC OC 1997 

(Clfru en lllogra110s) 

Nombre del hnder• d1 Ton1llj1 Producto Origen DHtino l•porhdo Par1: 
Buque Registro Movllindo 

hqui llacionll 7'155,1165.00 s .. 1111 dt bbo Cana di Mlxlco Acel tu lndustrltltt d•l Z! 
pott, Arrocera U hl•lto, 
Ac1l ttre La Juntt. 

GrHn Aukltt Pananflo e•ooo,000.00 S.•1111 de Mlbo Ctnad Mixtco Arrocer1 U hl•lto, hpor-
tadort J1llsco, fUTIMU. 

Lan 11 5" Grhgo 10 '012 ,215.00 Seatlla de M1bo Cana di Mixico Arroc1r1 U Pa1•1to, bpor-
t1dor1 J11lsco, Aceiten h 
Junta, Ac1ltts lndu1trhl11 
U Zlpott. 

Lan 11511 Griego 12 'l,7,650.0Q SHUh dt N1bo C1n1di Mí deo [11port1dora J1l~1co,Ac1lt11 
lnd. Jlllsco, Actlttt lnd. 
n hpot1. 

flrst. Ltdy PtnHtño Zlt '10!,000.00 Moh Chint 

Entngel End11var Griego 5'300,815.00 St•lllt dt N1bo C1n1di México hportldon J1l11co,S.A. 

Ltrt "S" Grhgo 12'~29,025.00 s .. 1111 d• "•bo Cantdi Médco lndultrlet Ac1lter1, S.A. 

.... 

Contl111U1 ••• 



No•bra del Band11r11 de Tonelaj11 
Buque Reglstro Movllludo 

J. An Pan11ello 9•79z,ozo.oo 

Andros Tr1nsport L1berhno 16 '250 ,000.00 

Jaz1ln Ptn1 .. 110 5'Z09,7,0.00 

lar. "S" Grhgo 7'870 ,580.00 

Ol1111ca Slng1pore 6'050,000.00 

Lan "$" Griego 1Z'750,685 

Producto Orlg11n Dutlno 

S1dlla d• N1bo Cana di Mblco 

S111l ll dt Nabo Canadá M6xico 

s .. 111a d• ll1bo Can1di Midco 

S11llla d• Nabo Can1di México 

S111ll la dt Nabo C1n1di Midco 

Semllh d• Rabo Canadí Médco 

l1porhdo Pan: 

lndustrhl Ac1lten, S.A. 

lndustrhl Acelten, S.A. 

Arrocera U hl•lto, S.A. 

hporhdor1 Jalisco, Arroc!. 
r1 El Pll•lto, S.A. 

Arrocera El hl•lto. 

Arrocera U Pal•lto, hpor-
hdor1 Jalisco, ActltH Vt-
gchles. 

.... 
"' 



Cuadro 111.2 .5. 

RELACION DC BUQUES DC ALTURA DC CIRGA 
A GRANEL ºMINERAL OUC ATRACAION CN Cl PUDIO DC MAZATLAN 

CN Cl PERIODO COMPRENDIDO OC CNCRO A DICICMIRC DC 1987 

(Cifrn en 111logrHos) 

llo•brel del llndera de Tonelaje Producto Origen Destino l•portldo l'1r•: 
8uqua Registro Movllhedo 

Dhz Griego Z6'000,6,0.00 Azufre C1n1dí México fertll111ntH Medcenn,S.A, 

Slganto Chlprioh 21'999,590.00 Urea UISS Médco FUTIMU 

lygos Griego 30'000,000.00 Azufre Ctnedí Mblco rumu 

Agh Muquelll Pen11eflo 16'500,0DD.OO fosfato de Calcio MU'MCOI Midco lndu1trl11 Oul•lces Mblco, 
S.A. 

Canon Venture Gr lego 22'032,269.0D Cloruro di f'obsio e.u.A. "'deo f[ITIMU 

Mulpha Sere•ban P1n11efto 29'690,000 .oo Azufre Cenadi Mi deo FCITIMU 

llarlovy Vary a-1 .... 19'985,560.0D Azufre !.U.A. Mide o fCITIM!X 

Or!enb!ICanflllmce filipino 18'\37,\11.00 Azufn E.U.A. Mí deo fUTIMU 

D)r9dc Canfldlnr:e flltPtno 16'500,000.00 fosfllo dt Colclo "'"'""" Mixlco Jndustrln Oulalcu d• MÍ•! 
co, S.A. 

U..1-1 Canfldlnr:e Flllplno 11!1'91,,282.00 Azufre e.u.A. MI deo fCITIM!X 

lshnd Sky Griego 18'712,853.00 Azufre e.u.A. Mhico f[ITIM!I 

Oellem P1nam1no 20'555,000.00 Azufre Cena di Mí deo fUllMU 

... 
"' 



Ita.tire del 
hqu• 

Oon C1tlrlno 

lonltll 

L1cand6n 

Ahsk1 Tr1d1r 

Athhu1 

ton1t11 

Oyn1•lc 

Tonatli 

Fortun• 

Eftychh 

Sun .. rd 11 

Tonatll 

Ton1tll · 

Cutdro 111.2.6. 

!ELAClON DE IUDUES DE CABOTAJE DE CARGA 
A GRANEL MINERAL OUE ATRACARDN EN El PUERTO DE MAlllUN 
U El PCRIOOO COM1'RUDIDO OE ENERO ! DICIEMBRE DE 1987 

(Clfru en Kilogr111os) 

Tondaj• Movlllndo 
Op. (•btrqUI Op. ou ... barqu• 

22 '912,,86.DD 

23 '506 'ººª .oo 
22'219,,90.DD 

22'l86,120.DD 

91600,000.00 

2l''67,000.DD 

22'215,,50.DD 

21''l\,2l0.DO 

21'969,651.0D 

26 1 0110 •ººº .oo 

21'7U,29l.OD 

25'll1,87D.OO 

2D'296,670.0D 

Producto 

fosfato d• Aaonlo 

fosflto d• bonlo 

"9rfcmflto d• Attanlo 

UrH 

fosfato di Aaonlo 

fosflto d• Alionlo 

Ur11 

Fosfato d• Monlo 

Ur11 

fosflto d• Monlo 

UrH 

Fosflto d• Allonlo 

Sulfato d• a.a11to 



rosflto dt Calcio 

Azufrt 

Fosfllo dt a.onlo 

St•lllt dt •1bo 

Trigo 

"''' 

Cutdro IIJ.2.7. 

PIODUCTOS SIGllrJCAITIS D! CAIGA A 
GlllEL MOVILIZADOS U !L PU!ITO D! MIZATLAI 

!1 ll PERIODO COMPIUDIDO O! !1!10 l JUHD DE 1988 

(Clfrn en IUogra•os) 

"'011t,OCJO.OO 

97 1202,789.00 

81076,005.00 

""'000,000.00 

21'999,611.00 

·I • 

EITIADA 

~7'876,020.00 
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CU1dro 111.2.e. 

ICL!CION DE IUOUES DE !l!UI! O! C!RG! ! Gl!NEL 
QUE ATUCUON U EL PUDIO O! MAl!lLH E• EL 
PEllODO COMPREMO!OO 0[ UCIO ! JUNIO 0[ 19!1 

(Cifras en UlogrHos) 

fllo•brt d•l l1nd1r1 dt Tonahj1 Producto OrlgÍn Destino l•porhdo puu 
luqut Rtghtro MovUludo 

Mercur ""'ª'"ª 16'500,DOO.DO foshlto dt C.lclo Mlrrutcas Midco lndustrhs Qul•lc11 dt Mh!. 
ca, S.A. 

l1cand6n fll1clon1l 22'573,~00.00 Azufre C1n1df Mí deo f[ITllU 

Ol•tct fll1clan1l 2z•111,519.oo Azufre US! Mide o f!llIMU 

Trldtnt Vtnturt llbtrhno 21'1J7,257.DO Azufre US! Mide o rumu 

Granada Chlprloh 16'511,000.DO r .. roto di C.lclo -· Mide o lndust. Qul•lcH d• Midco, 
S.A. 

Wlnt Drop llbtrhno 27'6\l,91J.OO Azufre CUA Mí deo rumu 

Pu al os Chlprlata 1•076,005.00 Stallll dt fll1bo C1n1d6 Mí deo Actites lndustrhlts U z1 .. 
pote. 

Yannls D hhHIS 22 1000,000.00 Trigo Can1d6 Mi deo COHSUPO • 

honne Gr lega 21 '999,611 .oo Mth [U! Mí deo Otrlvadas All1tntlcla1 dtl 

"""· 



lloabr1 d1l luq111 

fonltll 

fon1tll 

Cu1dro In.2.9. 

REUCIH DE IUQUES DE CAIDUJE DE CAIGA 
A GHIEL QUE AIHCAIDN U EL PUEllO DC llAUILH 

U EL PUIODD COMl'IHOIDO DC El!IO A JVllO DE 1918. 

(ClfrH '" lllogrHDS) 

lontlljt Movlllt1do 

Op. bbuqu1 Op. OuHblfqut 

25•611,020.00 

Z2 '205,000.00 

Producto 

fosfato dt A.en.So 

ro1flto dt AHnlo 
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3. ASPECTOS OPERACIONALES. 

El tránsito de carga e granel en el puerto de Mazatlán, ha re­

gistrado un comportamiento variable, habiéndose registrada du­

rante el periodo de 1980 a 1987, movimientos de 0.84 y Q.70 mi­

llones de toneladas en las anos correspondientes e 1962 y 198?, 

habiendo adquirido en 1961 un máximo de 0.95 millones de tonel~ 

das. 

Allo 

1980 

1911 

1912 

1913 

1981 

1985 

1916 

1987 

Cu1dro IU.2.10. 

VOLUMlllS Dt CAIGA A GUl!l OPUADOS 
tN tl PtRIODO 1980-1987 

PUUIO Dt MAZAllAI 

(MÚllian: d• Tonehdas) 

Gr•nel Granel 
Agr[coll Mlnenl 

0.71 0.13 

0.73 o.zz 

0.23 o.3z 

o.61 o.1z 

0.31 0.18 

0.11 O.Z9 

0.21 0.31 

0.11 D.56 

Tot1l 

0.81 

D.95 

0.55 

0.76 

D.56 

0.10 

D.5Z 

0.70 
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En materia de productividad de los servicias, el puerto he sido 

ccnslatente en el mejoramiento de loa indicadores operacionales 

del manejo de carga mineral a granel y dlemlnuldo en el rendi­

miento de las operaciones de la carga egricola a granel. 

Por otra parte, para el mismo periodo se tuvo un rendimiento en 

le carga mineral a granel de 140.1 if 165.2 eKpreeedos en tonel~ 

de por hora-buque en operacién¡ y pera le carga egricola a gra­

nel de 185.5 y 106.6 tonelada hora-buque en operaclén. 

Estos niveles operacionales se encuentran todavia por debajo de 

los rendimientos posibles de alcanzar, ye que del análisis de -

le productividad del puerto y de las disminuciones posibles en 

demoras y tiempos no programados, se constate que ea factible -

su mejoramiento. 

Las principales causas de demores se indican a continuación: 

- La falta de información y coordinación en las operaciones 

provoca una deficiente pleneacián en la ejecución de les m~ 

nicbras lo cual provoca importantes retrasos en la lnici~ 

ción de las operaciones. 

- La 1nsuric1ente capacidad de desalojo que ae presenta, afecta 

principalmente las maniobras de la descarga, pues crea un"cu!. 

lle de botella" que incrementa la estadla del buque. 
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- Ea usual que la capacidad de los centros de recepc16n, no sea 

congruente con el correspondiente a lea maniobras de desalojo 

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

Par lo que respecta a las demores imputables a la empresa oper~ 

tiva del puerto, Servicios Portuarios de Mazatlén, ~.A. de C.V~ 

estas son ocasionadas principalmente por: 

-.La insuficiencia de maquinaria y equipo en tierra. 

- El mantenimiento de maquinaria y equipo. 

- Aueentismo e insuficiencia de personal de maniobras. 
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~-CONSIDERACIONES GENERALES. 

De acuerdo a lo discutido anteriormente se puede concluir que -

el movimiento de carga seca a granel a través de loe puertos n~ 

1
cionales ha tenido un comportamiento variable. Específicamente, 

este tránsito de carga por el puerto da Mazatlán ha registrado, 

en lo concerniente al manejado por la empresa, comportamientoe 

variables también, pero que tienden a conservarse en un nivel -

poco fluctuable durante loa próximos anca. 

As! pues, tomando en cuenta lo anterior y pare fines prácticos 

de este estudio, se tomará como demande base para el puerto en 

el futuro la registrada durante el último año en cuestión 

(1987). 

Hay que tomar en cuenta que si bien esta coneideraci6n puede r~ 

sulter poco técnica, si resulta pr&ctica por el hecho de que s~ 

gún estudios realizados por la Secretaria de Agricultura Re­

cu.reoe Hidréulicos y por le ComparH.a Nacional de Subsistencia;; 

Populares (CONASUPO) y Ctl'l base en 11!1 serie histórica de servicie 

del puerto de Mazatlán en el ámbito portuario nacional en los -

últimos 5 anos, el movimiento de carga seca a granel ae m3nten­

drá estable o en el caso e~tremo tenderá a aumentar moderacame~ 
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te, lo cual no afectará v en todo caso respaldará los resulta­

dos obtenidos en este estudio. 

Asi pues, de acuerdo al cuadro III.2.3., el movimientos de car­

ga mineral a granel por el puerto de Mazatlán se considerará de 

562,000 toneladas el de carga agricola granel será de -

138,000 toneladas (Ver cuadro III.2.2.). 

Ahora bien, aei como se tomó el afta de 1987 para el análisis de 

la demanda, este mismo año servirá como base para analizar la -

capacidad de servicio con le que cuenta el puerto, ea decir, la 

oferta que ofrece el puerta de Mazatlán a loa usuarios, basánd~ 

~ nos en este mismo aílo. 

El haber escogido este último año tiene consigo el hecho de que 

de acuerdo a la lógica operacional, es en este último año de -

servicio en el que se p~eaentan los últimos v más eficientes 

adelantos en cuestión de instalaciones y equipo, mano de obra -

portuaria mejor adiestrada en el correcto y eficiente manejo de 

la carga y una adminietración mejor capacitada y organizada. 

Con todo lo anterior, analicemos ahora loe tiempos de estadía -

de todos loa buques greneleros que atracaron en el puerto de -

enero a diciembre de 1987. 
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En total, atracaron 13 barcos de carga agricole a granel. Sus -

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

En cuanto e los buques de carga mineral a granel, se tuvo un t~ 

tal de 26 durante todo 1967 y sus descargas variaron entre las 

16,000 y 30,000 toneladas. 
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Cu1dro JJJ.Z.11. 

AHLJSIS O! UIAOIA U !L PU!RIO 

CAIGA AGllCOlA A GIAHL 
1987 

IUQU[ TQN!LAJ! PRODUCTO !STIOIA TOTIL 
MUVILIZAOO 
(Toneladas) 

YAQUJ 7,116.0 St1d 111 de Rabo 08 Dhs 02 Hora~ ltO Minutos 

GR!!N AUKL!l 8,000.0 Seallh de Nabo 10 Dhs 13 Hor1 ltO Minutos 

URA "S" 10,01Z.Z St•ill• de W1bo 09 Diu 01 Horn 55 Mlnutos 

LAIA •s• 12,81'/.6 St•llla da Nabo 21 Olas 14 Horas 25 Minutos 

INNANG!L UD!AVDUR 5,500.8 Semll 11· de Nabo 09 Ohs 20 Horu ltO lillnutos 

íllSI LADY 21,108.0 Mah 26 Olu 07 Hons 35 Minutos 

UU "S" 12,129.0 Se•llll da Nabo Zlt Dlls oo Horas JO Minutos 

J. u 9,792.0 S111ll la de Nabo 1' Olas 11Hons 25 Minutos 

AIDROS IHISPDRT 16,250.0 Se.U 11 d1 Nabo 20 Olas 02 Hor1s 40 Minutos 

JA!MIN 5,209.7 St•llh de N1bo 12 Dhs 01 Horu lt5 Minutos 

LARA "S" 7,870.6 511111111 de M1bo 10 Olas 03 Horas ltO Minutas 

OLMt:CA 6,050.0 St•ll 11 de Nabo 10 Olas 10 Horas 20 Minutos 

UH "S" 12,750.7 S.•i 111 de "abo 17 Olas 02 MorH 15 Minutos 

l O 1 A l: 13 BuquH con una est1dh total dt 192 Dils 03 Horas 30 Minutos 
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Cu1dro UI.z.12. 

ANALISI! DI ISIADIA IN !l PUCRID 

CARGA HUIRAL A GRAN!l 

1987 

8UOU! !OUUJI PRODUCID !SIADIA !DIAL 
MOVILIZADO 
(lone!ljo) 

DON CATARIND 22,912.\ rosflto de Alronlo 19 OJn 21 Hans 00 Minutos 

!ONATU 2,,506.0 roshto de bonlo 12 Din Da Horu 55 Minutos 

LACINDON 22,219.\ íoshto Triple 09 Ohs 20 Horu 40 Minutos 

ALANU IUD!R 22,316.1 Uret 17 Din 13 Horas 45 Minutos 

DIAS 26,000.0 Sulfato de Amonio 11 Dhs Olt Horn 00 Minutos 

SIGANIO A.S. 21,999.6 Urea 17 Dhs 02 Horu 54 Minutos 

ZIGOS J0,000.0 Azufre 18 0111 16 Horas 19 Minutos 

AIRAHUA 9,600.0 íosflto de Amonio 14 Ohs 01 llorn 40 Minutos 

IONAILI 2J,\67.0 fosflto di Allonlo Zlt Dias 06 Horu 37 Minutos 

AGU MARK!LLA 16,500.0 r osfato dt Aiianto 13 Olas OS Hor1s 10 Minutos 

COHHON V!NIUll 22,D,5.D Cloruro dt Potasio 25 Olas 11 lloras 00 Minutos 

OINAHIC 22,215.I UrH 31!1 Dhs 08 Horas 55 Minutos 

HULPHA SUIMllAN 29,690.0 Sulhto 16 Dias 22 lloras 55 Minutos 

IONATLI 21,\,\.2 rosflto de honlo 23 Dias 04 fforu 56 Minutos 

UllOVV VARY 19,985.6 Azufre 13Dias 04 Horas 35 Minutos 

fORIUU 2\,969.7 Urt1 28 Olas 05 ffons 35 Minutos 

ORllNIAL CONf!D!NC[ 16,\J7.4 Azufre 15 Din 04 Horu 05 Minutos 

Continua ••• 
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BUQU[ TQIUAJ[ PIQDUCTQ UTADIA TOTAL 
MOVILIZADO 
(Tonohje) 

DllAMlt COlflOUC! 16,509.0 íosflto de C1lclo 19 Dhs 08 Horas 35 Minutos 

!íTICHIS 26,080.0 íoshto de .Aaonlo 26 Olas 1~ Horas 10 Minutos 

OllUTAL tOlflD!lt[ 18,91~.3 Azufre 12 Dln 05 Hor1s 10 Minutos 

SUIWAID 11 21,798.l l!r11 25 Dlas 20 Horas 25 Minutos 

ISLAID SKY 18,712.9 Azufre 10 Din 21 Hores 50 Minutos 

TDUTLI 25,331.9 Sulfito de Aaonlo 17 Dios 12 Horas lt1 Minutes 

DUl!M 20,555.0 Azufre 13 Dlas 02 Horas 51, Minutos 

TONATll 25,D0~.2 Fosflto de Amonio 15 Olu 00 Horas 22 Minutos 

MCltUR 16,500.0 Roc1 Fosfórica 10 Dlu 08 Horas ft8 Minutos 

1 O T A le 26 BUOU!S tDll UU !SUDIA TDUL D! lt?O Olas 20 Hor1s 56 Minutos 
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Si observamos los dos cuadros anteriores podremos observar que 

para carga agricole a granel se d16 servicio a 13 buques, los -

cuales movilizaron 1J8,000 toneladas de granos, permaneciendo -

atracados un total de 192 d!ae, 3 horas, 30 minutos, equivalen­

tes a 4,611.5 horas de estadía. 

Para carga mineral a granel, se atendieron 26 embarcaciones, 

los cuales movilizaron un total de 562,000 toneladas de produc­

to en 470 d!as, 20 horas, 56 minutos, es decir, en 11,300.9 ha-

ras. 

Ahora bien, estos buques atracaron continuamente en el puerto 

en alguno de los 5 muelles disponibles para este fin. Lo que 

nos interesa determinar es la oferta de servicio del puerto, 

ea decir, la capacidad real actual disponible por cada muelle. 

Para tal determinación se harán las consideraciones siguientes: 

Se considera disponibilidad real de un frente de atraque a aquel 

que considera los periodos fuera de servicio para darle manten! 

miento, toma en coneiderac16n loa lapsos PB!B el atraQue y des!!_ 

traque de embarcaciones y no provoca un ccngestianamienta por­

tuaria, por embarcaciones fondeadas en espera de atraque, a ni­

veles tales que el casto de fondeo de las embarcaciones supere 
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al costa de la depreciación y mantenimiento de los muelles. Es­

te último factor se estudia con mayor detalle en la llamada Te~ 

ria de Colas y Estudios Portuarioi realizados por la UNCTAD, en 

varios puertos del mundo consideran adecuada considerar un fac­

tor de ocupac16n de D.? a D.5. Para los fines de este trabajo -

se considerará 0.7 por estar del lado de mayor tiempo disponi­

ble y por.lo tanto menor efecto para demandar más frentes de 

atraque. 

Aei, un muelle estar6 disponible en un año: 

365 d{as X 24 horas X 0.7= 6,132 horas/ano. 

Es decir, un e6lo muelle tendr6 la capacid~d de dar servicio 

6,132 horas al ano a cualquier tipo de embarcación pera le car­

ga o descarga de su mercancia. 

Ahora bien, como ya se había determinado, para el maneje de ca~ 

ga agricola a granel se neceeit6, en 198?, un total de 4,611.5 

horae; par lo que Be puede corycluir que un a6lo muelle bast6 p~ 

re atender este tipo de cBrga. Eeto es: 

Osea, se requirió de menos de un muelle pera atender la demanda 

anual en el manejo de carga agrícola a granel. Supongamos que -
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se requirió de un muelle (número entero superior a 0.?5). EntaD_ 

ces, si pera movilizar las 138,000 toneladas de carga egr!cola 

a granel se requir16 de Q.75 muellea, pera un muelle se tendrán: 

es decir esta seré la capacidad real actual por muelle para el 

manejo de carga agr!cola a granel. 

Sin embargo, analizando la carga mineral a granel se tendrán r~ 

eultadoa dietlntoe, ya que en este mismo ano se requirieron 

11,300.9 horas para poder cargar descargar este tipo de car-

ge. Esta nos lleva a suponer que el número de muelles necea~ 

rios fué de: 

Na. de horas requeridas =11,300.9 
No. de horas disponibles par muelle 6,132.0 

=1.84 muelles 

Osea, se requirió de más de un muelle para atender la demanda -

anual en el manejo de carga mineral a granel, se necesitaron 

1.84 muelles. 

Pero este resultado es irreal, por el hecho de que un muelle no 

puede fraccionarse, asi es que se considerará que el número de 

muelles necesarios es el entero inmediato superior e esta cifra, 

es decir, 2 muelles. 
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Pare tener exactitud en le determinaci6n de la capacidad hay 

que tener en cuenta que si bien para movilizar las 562,000 ton~ 

ladee de carga mineral a granel ee requirieron 1.84 muelles, 

ahora con 2 muelles disponibles se podrian movilizar: 

2 muelles X 562,000 ton. 

1.84 muelles 

V por cada muelle: 

610,6?0 ton. 

610,870 ton. 
2 muelles = 305,435 toneladas/muelle 

este es la capacidad real actual por muelle para el manejo de 

carga mineral e granel. 

Ahora bién, ya se determin6 el tiempo de estadía total de los -

buques de carga e granel, siendo 4,611.5 horas para la carga 

egricola a granel 

nel. 

11,300.9 horas para la carga mineral agra-

Como es de suponerse, este tiempo no está ocupado totalmente 

por las operaciones de carga o descarga del buque, el ne que e!!_ 

gleba une serie de maniobras edlcicnales conocidas come tiempos 

muertos v de algunas otras demoras que ocasionan se incremente 

el tiempo de estadía del buque en el puerto. 
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Estas demoras y tiempos muertos pueden deberse a varias causas 

que después se enelizar&n con más detalles. A continuec16n se -

desglosará el tiempo imputable a estos tiempos muertas y dem.P_ 

ras más comunes y can más significancie que intervinieron en 

las maniobras de carga y/a descarga de carga seca a granel. Es­

tas son: 

- Falte de equipo terrestre de desalojo (furgones) 

- Acomodo.Y movimiento de furgones 

- Preparación de maniobres diversas 

- Oeecomposture de winche 

- Tiempo de alimentos 

- Fumigación del buque 

- Mal tiempo o lluvia 

- Otros 

- Tiempo fondeado. 

Para buques que transportaron granel agrícola se tuvo la a1gJiBlU! 

confarmac16n del tiempo durante 1987: 
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CU1dro 111.2.13. 

ANILISIS DC [S!ADU PDR BUQUE 

CARGA AGRICOLA A GRAHIL 

1987 

8UOUC DemorH, tiempos Tiempo Porcentaje 
muertos y op1r1clón en horas ();) 

YAOUI hl ti de furgones 

" Mov lmlento de furgones 9.oz 5.10 

Preparacl6n d1 •1nlobras 

Descompostura de wlnche 

Alimentos 18.00 10.19 

rurdgación 66.8, 37.65 

Lluvia 

Otros 

T1Hpo fondeado 1.08 0.56 

Operación efecth1 BZ.7' 16.86 

&l[[N AUKL!l falte de furgone~ ,Z.37 13.96 

Movi1l1nto de furgonH 

Preperacl6n de Hnlobr1s 

Desc01postur1 di vlncflt 

All .. ntos z9.oo 1Z.5Z 

íu•lgació~ 5\.00 ZJ.,O 

Lluvh 

Otros 5.00 Z.16 

Contlnua.H 



9UQU[ o .. aras1 tl111pos tl1•po Porc1nttj• 
•uartot y opericlón en horas m 
Tlt•po tond11do 0.60 O.Z\ 

Optrl'CUin (flcth• 111.39 \i.06 

LAIA "S" r11ta dt rurgones 2\.77 11.\Z 

Movl111tnto de furgones 

Prep1r1c1ón dt ff1niobns 

Onco•postura de 'linche 

All•entos z7.oo 1Z.\6 

rualg1ct6n 55.50 25.61 

lluvh 

Otros 9.02 \,15 

n .. po Fondudn 2.67 1.19 

Op1rtcl6n U1ct1V1 9z.zi \Z.56 

UU ns,tt falta di rurgones 70.25 zz.ia 

Mod•lHto dt Furgones 13,97 \.\5 

rupanclón di ManiobrlS 

Dneo111postur1 d& Wlnch• J.\O 1.08 

AliMntos 52.00 16.57 

rualg1cl6n 

Lluvl1 

,., 
~-

tontlnul ••• 
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BUQUC De.aras, tiHpOS liHpO Porcenbje 
•utrtos y op1r1cl6n en hons (~) 

Otros 18.IJ 15.56 

Tlupo rondndo 181.15 35.06 

Op1r1ci6n [fectln 1Z5.JB 39.96 

AIU•GIL 
HDUVDUR hlta dt furgones 31.00 19.11 

Movi11hnto de furgones '·ºº z.01 

Praparacl6n de Maniobras 

Desco•postun de Wlnche 

All111ntos Z3.00 11.9Z 

fu.lg1clón 5Z.OO Z6.9' 

lluvh 

Otros 

T11111po rond11do. 13.00 6.11 

Openclón U1ct1n 11.00 39.90 

rJRST UDV fil ta dt furgones 163.60 ZB.85 

Movl•lento d1 furgonu 15.65 2.16 

Prepar1clón. de Mtnlobru 3.00 0.53 

Desco•postura de Wlnche 

AU.aentos ez.oo 1,;16 

fu.lgaci6n 

Continua ••• 
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BUQUI D1•or11, tl1•pos TlHpO Porcentlje 
11U.rtos y op1r1ci6n 1n hons (%) 

lluvia 

Otros 11.4l z.oz 

Tle•po f'ondudo 44.58 7.06 

Opuación Cfectlva ZOl.57 35-90 

URA "S" ílltl de Furgones 181.68 43.31 

Movilltnto de íurgonts 6.1} 1.45 

Rtpulción dt Maniobras 7.83 1.86 

Ducompostura de Wlncht 

All.,ntos 70.00 16.69 

f'umlg1ci6n 

lluvh 6.70 1.53 

Otros Z1.7l 5.18 

TiHpo f ondt1do 157.00 z7.z4 

Operación Uectiva 1Z5.7l 29.98 

J. AN hlh de f'urgonu 66.18 Z0.87 

Movimiento dt furgones 1Z.Z3 4.15 

Prepereclón de Maniobras 1.75 0.55 

Descompostura de Wlncht 

All11tntos "·ºº 1l.81 

Continua ...... 
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1uau·1 D11aru, tlupos Tl••po Porcuhje 
111uertos y op1r1ci6n '" hor11 (j) 

ru11lo1ci6n 58.00 18.ZO 

tluvil 

Otros 8.50 Z.66 

TlHpo Fondndo 1.17 O.JI 

Openc16n Uectlvt 1Z6.70 J9.76 

' lNOIOS IRAISPOIT hlh de Furgones 98.J! Z5.19 

Hovh1l1nto de furgones ZJ.ZZ 5.95 

Ptep1raci6n de Manlóbru J.17 0.81 

Desco•postun de Vlnch1 

AliHntos 65.00 16.65 

fu•lg1cl6n 

lluvia Z9.75 7.61 

Otros J1.\7 8.06 

Hempo Fondndo 89.\Z 18.50 

Op1r1cl6n U1ct1u 1J9.5Z J5.7l 

JlZMlll 1 hlh dt Furgones 96.22 J8.J9 

Mov111l1nto de Furgonu 10.Z7 \.10 

Pr1p1r1cl6n dt Mulobru J.58 1.\J 

Detscoaposturt de Wlncht 

Continua ••• 
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IUQU[ OHorH, tlt!llJDS tlHpO Porcentaje 
muertos y op1ncl6n tn horu ('/.) 

AllHntos ~z.oo 16.76 

Fu•lg1cl6n 

lluvil "·ºº n.11 

otros 

lh•po hndndo Z6.75 9.ZI 

Optnclón lf1ctlv1 65.5z Z6.15 

UIA "S" hlh di rurgonu 71.65 }1.}7 

Mov i•hnto dt furgones 1.67 1.96 

Prep1r1clón dt ManlobrH z.50 1.05 

Otsco•pottun dt Wlncht 6.oo z.5z 

AliMntos ID.DO 16.81 

Fu•l;ad6n 

Lluvh Z6.9Z 11.l1 

Otros 9.55 1.01 

Ht•po Fond11do 1.75 o.n 

Op1r1dón lf1cth1 7}.7Z }D.97 

OLMlCI Falh dt Furgones 1Z.IZ 5.1} 

Movl•hnto dt Furgoftls 7.9z }.Z6 

Pr1par1cl6n dt M1nlobr11 1.67 D.69 

Contlnu1 ••• 
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IUQUI OtllOflS' liHpOS lbttpo Porcent1j1 
auertos y op1nc16n tn horas (~) 

Descoapostura de Wlncht 

All•tntos 31.00 1z.80 

Fu•lgaclón 57.Z5 2'°63 

lluvh 1Z.9Z 5.33 

Otros 30.23 1Z.18 

Htapo r ondeado 1.75 0.70 

Op1nci6n Utctln 88.85 36.68 

LARA "S" hl ti dt furgonu 78.ZJ Z0.17 

Movl•ltnto de furgonts 7.67 z.oo 

Pr1p1r1cl6n dt Manlobns 1Z.3J 3.23 

Descompostura dt Wtncht 

lliMntos 57.00 11.91 

ru•lg1cl6n J7.50 9.81 

Lluvh 39.13 10.JZ 

Otros 17.67 l.6Z 

thapo rondudo 12.75 J.10 

Oper1clón lftctiva 1JZ.12 Jl.6\ 
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Y pare carga mineral a granel las demores, tiempos muertos y -

operación efectiva se desglosan a continuación: 

!UOUC 

DON CUUllO 

IONAILI 

Cu1dro IU.2.1~. 

•NAllSIS DC cmou POR BUOU[ 

CUG• HINCUl • GUN[l 

1917 

Demoru, th111pos 
•Uertos y optrac16n 

fllh de rurgones 

Movbltnto dt furgonts 

Prep1r1clón de M1nlobru 

Desco•postur1 de Winche 

ru.1g1ci6n 

Lluvh 

Otros 

fie•po íondtldO 

Operec16n Uectlv1 

fil ta dt furgones 

Movimiento de rurgones 

Prtp.rac16n dt Maniobras 

Dtsco•postun dt Wincht 

Alluntos 

Jh111po 
1n horu 

57.aa 

7.97 

'ª·ºº 

1.75 

2.12 

6.01 

12'.98 

20.15 

11.00 

Porcenhjt 
(%) 

2~.95 

16.,8 

0.75 

1.01 

1.27 

5'-15 

1.a9 

1.79 

16.6, 

Continua ••• 
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IUQU[ DHor11, tlHpos Tiempo Porcenhjt 
auertos y op1r1clón en horas (%) 

Fu•lg1cl6n 

Lluvh 

Otros 3MO 12.59 

Tl111po rondudo 6.50 2.19 

Operación Hectlva 135.62 51.27 

LACANDDI hlh de rurgontS 33.17 15.56 

Movimiento de furgones 

Prepu1ción de M1niobras 

Desco11postur1 dt Wlnche J.02 1.11 

lliaento1 35.00 16.28 

íualgaclón 

Lluwll 

Otros JJ,97 15.75 

Tle1po fondndo 1.J2 0.56 

Operacl6n Utctln 109.65 51.00 

AUNU TRAOC! felta de Furgonn 79.15 19.06 

Movl•lento de furgonts 11.57 2.1e 

Pr1p1ración de Menlobns 26.00 6.26 

D11co11po1tur1 dt Wincht 

Continua ••• 
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IUQU[ D1111oru, tle•pos liHpO Porcentaje 
•uertos y opencl6n 9n hons "" 
All•1ntos 69.00 16.61 

ru11lg1c16n 

lluvh 7.83 1.89 

Otros 51.92 12.50 

Tiempo rond11do 6.00 1.12 

Oper1c16n lhctiva 169.17 \0.90 

Ol!S hlh de furgones lZ.10 1Z.19 

Movl•lento d1 Furgones 1.00 2.12 

Prtp1r1cl6n dt Manlobru 

Descompostura de Wlnche o.so 0.20 

AU .. ntos \J.00 16.73 

íumlg1ci6n 

Lluvh 20.00 1.1s 

Otros l0.75 11.97 

Tit•po fondeado 10.50 3.9z 

Operación [hctiV1 12\.15 \8.l1 

SIGINIO í1lt1 de Furgones 123.58 30.97 

Movl•ltnto dt Furgones 11.7l 2.9\ 

Prep1nclón de H1nlobras 

Continua .... 
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BUQUl o .. ar11, Ut•POI TltipD Porctnhj1 
•u1rtos y openci6n tn horn m 

Desco•postun dt Wlnche 

lliHntos 66.oo 16.51 

ru.1g1cl6n 

Lluvil 20.00 5.01 

Otros 19.12 1.87 

tt .. po rond11do 1.57 0.38 

Op1nci6n Ehctlva 158.27 l9.67 

ZIGOS falta dt Furgonu 180.l3 \O.l1 

Movl•l1nto dt Furgonts 12.90 2.89 

Pr1p1r1ci6n de Mmnlobras 

Oesco•postur1 dt Wlncht 

AllHntos 92.00 16.5\ 

Fu1lg1c16n 

llvvll 

Otros 26.00 5.81 

Tit•po Fond11do 1.00 0.22 

Opuacl5n Cftctln 151.10 ll.\5 

AlUHUA hlta dt rurgonu 78.12 26.57 

Continua ... 
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IUQU[ D1•oru, tl111pos fiHpo Porc1nt1j1 
muertos 'f op1r1c16n en horu (%) 

Movi•ilnto dt furgones 9.l2 l.16 

Prtp1rac16n de Mtnlobras 

Dnco•postur1 dt Wlnche 

All•tntos 19.00 16.61 

fuelg1c16n 

lluvl1 

Otros 56.18 19.01 

TiHpo FondHdo 17.87 5.29 

Optr•c16n U te ti 111 102.17 Jl.62 

TO•AILI F1lte de furgonu 111.85 27.60 

Hovl•hnto dt Furgones 1l.98 2.12 

Pr1pu1clón dt Mlnlobrn 

Dnco•postur1 de' W1nch1 12.18 2.l7 

Allunto"s 85.00 16.51 

íu•lg•clón 

lluvia \.oo 0.78 

Otros 62.9l 12.21 

Ti t•po F ond11do 57.12 9.80 

Operac16n Uectlv1 19\.05 ¡7.75 

Continua ••• 
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BUQUI D1•orn 1 tte•pos Ue.po Porcenhj• 
•u1tto1 y openclón en horas (%) 

AGIA MAlllLLA í1lt1 de furgonu 68.50 6.62 

Movl•bnto d• rurgonts 7.8, 2.5, 

Prep1r1ci6n dt M1nlobras 

D11co•postur1 de Wlncht B.62 2.78 

Ali .. ntos 51.00 16.\6 

ru.lg1eión 

Lluvh 

Otros 50.07 16.17 

Tlt•po Fondndo 5.17 1.61 

Oper1c16n (flctlva 171.7, 55.11 

COll!ON VUTURI r11t1 de furgones 169.92 29.,\ 

Movlczlanto de Furgon.s 19.55 l.,8 

Prep1r.1ción de Manlobru 

D11compo1tura dt Vlncht 26.00 \.\9 

All .. ntos 96.00 16.57 

Fu•lgaclón 

lluvh 12.67 2.19 

Otros 57.'7 9-90 

T111po Fondeado ,1.67 5.11 

Op1r1clón Ueetha 197.67 31.H 

Continua ••• 
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IUQU[ o .. oru' tie•pos fiHpo Porcentaje 
•uertos y operación en horu (i) 

DINAlllC r11t1 de rurgones 3'8.28 51.80 

Hovilliento de íurgonas 19.;7 2.99 

Prepuac16n de Mtnlobru 11.20 2.17 

Desco•postur1 de Winche 

All•entos 108.00 16.5\ 

íu1tg1ción 

lluvia 6.75 1.0; 

Otros 21.70 J.78 

Tilapo fondudo 257.75 ¡7.97 

Dperaci6n [flcti v1 111.60 21.68 

NULPHA SEUNBAN f1lt1 d• furgones U8.9' J1.75 

Movi•lento de furgones 1\.15 '·z' 
Pr1p1ncl6n dt Mtftiobru 1.67 º·'8 

Desco1tpostun de Wlncht 0.17 o.o; 

AUHntos 72.00 16.15 

fu.lg1cl6n 

Lluvia 

(ltros l\.J8 7.85 

Utapo fond11do 1\.68 J.2J 

Op1reci6n [fecti n 176.J7 \O.JO 

ContlnUa ••• 
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BUQU[ D1.orn, tlt•pos Th•pO Porcentlj1 
•utrtos '! operac16n en horas (%) 

IONAILI r11t1 d• rurgones 111.45 Z7.61 

Movi•lento de rurgones 18.0J '"52 

Pr1p1r1ci6n de Manlobru z.oo O.J9 

011có11postur1 di Wlnch1 

All•entos 85.00 16.60 

íu•ig1cl6n 

Lluvlt 56.'Í7 10.96 

Otros 50.6l 9.88 

Tlt•po Fondndo 1.10 o.zz 

OpencUn lftctiva 159.05 l1.04 

KAILOVV VARV fil ti dt furgonts 89.4Z Z9.09 

Movl•ltnto dt rurgonts 1Z.B7 4.18 

Pr1per1cl6n dt Mlnlobras 2.ll 0.75 

D11compostur1 dt Wlncht 

All•tntos 51.00 16.60 

íu•lg1cl6n 

Lluvia J0.5Z 9.9J 

Otros 1).08 1.26 

Tiempo íondndo 1.50 0.47 

Oper1ci6n Utctln 108.1) J5.19 

Contlnu1 .... 
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IUQU! D••Orts, tle•pos TlHpO Porcenhje 
•uertos y oper1cl6n ·en horH (J) 

ra1ru•r hlh de furgones 186.H 28.2) 

Movl•lento dt furgones 18.97 2.87 

Prep1r1cl6n d1 Mtniobru 5.00 0.76 

Desco•postura de Vlnche 

All•tntos 106.00 16.60 

rumlg1ct6n 

lluvh 60.25 9-1\ 

Otros 78.57 11.90 

Tle•po fondt1do 1.00 1.0) 

Operac16n (f1ct1v1 20\.88 )1.0\ 

OIIUUL CON-
rioucr r 11 ti dt r u rgonn 102.97 29.U 

Movl•lento de furgon11 12.67 '-57 

Pr1p1r1cUin di ... niobrts '·ºº 0.99 

Dt1co•po1tur1 de Wlnche 

All••ntos 59.00 16.69 

fu•lg1cl6n 

Lluvh 2).\2 6.6) 

Otros 25.92 1.n 

Tle.po fondndo 1.77 1.)0 

Op1r1c16n efectha 126.D5 )5.66 

Continua ••• 
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8UQU[ Demoras, tiHpas l[Hpo Parcentlje 
muertos y oper1cl6n en horas (%) 

DINAMlt tON-
FIDCNtC r.1 h d• rurgonu 109.51 29.80 

Movl•hnto de rurgonu 7.75 2.06 

Pr1p1r11cl6n de Mlnlabras 2.25 0.61 

Descoiipostura dt Wlnche 

111 .. ntos 61.00 16.59 

rum1g1ci6n 

Lluvll 18.67 10.51 

Otros 45.27 6.17 

T11apo fond11do 39.00 8.15 

Op1r1cl6n lf1cth1 123.42 33.56 

UT!tHIS f1lh de furgonu 111.27 J2.87 

Movl•lerito de furgones 21.10 5.01 

Prep1recl6n dt Mlnlobru 5.13 0.91 

Dnco•postura dt Vlncht 

All•entos 93.00 16.59 

ru•l91clón 

Lluvh 21.67 1.10 

Otros :;8.78 6.92 

TiHpo f ondt1da 61.65 9.66 

Op1r1cl6n Efectiva 116.72 33.JO 

/ 

Continua ••• 
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IUOU! DHons, t11apos Tlt•po Porc1nttj1 
•u1rto1 'I op"1r1cl6n '" horas (J) 

OllUIAL CQI. 
FID!llC[ hlh dt rutCJOftlS Z?.67 10.20 

Movl•l1nto d• íurgonn 7.72 2.85 

Prep1r1cl6n di Mlnlabru 

D1tco11postur1 dt \ilncflt 

AllMntos ;5.00 16.61 

íu•lg1cl6n 

Lluvll 8.JJ J.08 

Otros 20.67 7.62 

Ht•po íondudo 1.92 o.65 

OperecUn lftct1V1 161.6J 59.6; 

SUllllUO 11 hl ta dt Furgon11 205.05 JJ.9J 

Movl11hnto de Furgonts 1J.77 2.28 

Pr1ptr1cl6n dt MlniObrn 2.75 o.;6 

D11cOt1po1tur1 de Wlncht ;1.07 6.79 

All•entos 100.00 16.55 

Fu•lgtc16n 

Ltuvh 

Otros 5;.95 9.09 

Tle11po íondt1do 1.92 O.J1 

Opertclón Utct l va 186.75 J0.90 

Continua ••• 
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,,, 
IUQUI Dl•oru, tle•pos Tlt1po Porc1nttj1 

•uertos y op1r1clón en horH (lll 

ISLUD sn í1lt1 d• Furgontt 1Z'-OZ 50.0¡ 

Movl•lento dt rurgonll 5.98 Z.ll 

Prtp1t1cl6n d1 Maniobras 

Dncoapostun dt Vlnche 

All .. ntos 11.00 16.6\ 

f ualg1cl6n 

lluvh 

Otros l.OZ 1.zz 

Tltapo Fond11do 1l.9Z 5.lZ 

Op1ncl6n lhctln ?l.1l Z9.68 

TOUILI hltl dt furgones 11.9Z 11.10 

Movl1111lnto dt TurgonH 6.Z3 1.70 

Prep1r1cUn dt Mlnlobras 1.z5 1.97 

D11compostura d• Wlncht 0.18 0.05 

AU•ntos 61.00 16.58 

Fu•l91cl6n 

Lluvh 

Otros 99.>8 Z7.0l 

Tltmpo Fondndo 5.Zl 1.21 

Oper1cL6n Cf1ctlva 151.?7 \1.Z7 

_, 

Cont1nu1 .... 
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IUOUl OtHtH, tlHpDI Tlemipo Porcenhjt 
•uertos y op1nci6n en horu (~) 

DlLl[M hlt• dt Furgones 93.91 31.13 

Movl•ilnto d1 rurgonu ?.3Z 2.,1 

Pr1p1nci6n dt MlnlobrH 0.50 0.17 

D11compostur1 de Vlnch1 o.8Z 0.21 

All•ntos ,9.00 16.57 

h•lg1cl6n 

lluvlt 13.67 l.6Z 

Otros ,2.1; 11.48 

n .. po r ondt1do 1.7l o.;; 

Oper1cl6n [ftctha 87.70 z9.67 

TOUTLI Falt1 dt Furgon11 16.9! 5.26 

Mov l•l•nto di ruroat111 9.10 z.93 

Pr1p1r1cl6n dt Manlobr11 z.;1 0.80 

D11caposhn de Vhlcht 1.IZ 0.11 

lliMnto1 53.00 16.19 

Fu•lg1cl6n 

Lluvh Zl.\l 7.Z9 

Otros 86.6l Z6.9I 

lltll{>o Fondudo Z.95 0.88 

Operacl6n Utctin 128.1l 39.85 

.... 
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IUQU[ Dt110r11, tlHpos flHpO Porc1nhje 
1111rto1 y operaci6n tn horas (~) 

MUCUI F1lt1 dt furgonn \1.,7 17.01 

Movl•hnto di Furgon11 1.07 l.n 

Pr.1p1r1c16n dt Mtnlabn1 2.67 1.09 

D11co•po1tun de Vlnche 1.a5 0.76 

Al1Hntos \0.00 16.\5 

Fu11lg1cl6n 

lluvh 

Otros \2.57 17.51 

Tl111po rond11do 1.BO 0.72 

Cptreción UecUn 106.67 H.86 

Conjuntando los datos anteriores se puede tener el desglose to­

tal del tiempo de estad!e de todos los buques graneleros que a­

tracaron durante 1987. 
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Cu1dro Ul.Z.15 

AMILISIS OC CSIADIA 

CARGA AGRICOLA A GRAUL 

(1987) 

D11or11, t1Hpos Tie•po en Porcenhje 
•uertos y op1r1clón horu (~) 

F1ltl de furgones 9l6.05 ZO.lO 

Movl•hnto de furgones 111.75 Z.19 

Pr1pu1clón de Menlobns l5.8l 0.78 

Desco•postun de Wlncht 18.80 0.11 

Ali11entos 580.00 1Z.58 

íu•lg1cl6n l81.08 8.26 

Lluvb 118.72 l.ZZ 

Otros 19}.\l 1.19 

ProblHH Labor1les 22}.82 1.85 

fl"Pº fondndo 531.27 11.59 

Dp1r1ci6n Uectlu 1,;;;.75 }1.3' 

IOUL 1,611.50 100.00 
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tu1dro tn.z.16. 

lllUSIS DI lSllOll 

CAIGA Mllllll l GllHL 

(19&?) 

D1•or11, u .. pos lh•po tn Porc1ntlj1 
•uertos y op1r1c16n • hor11 CSl 

hlh d1 Furgones z,ez1.z1 Z5.02 

Mavl•l.nto de furgones Z9?.08 Z.6' 

Prtp1r1c16n d1 Mlnlobns ??.33 0.68 

D11compostur1 dt ll'lncht 95.83 0.15 

Al1Mnto1 1,692.00 14.9? 

f'u•lgacl6n 

lluvl1 332.13 Z.94 

Otros 1,015.63 9.61 

'roblt•H Llbortlts 561.41 5.03 

tl•po hnd11do 562.02 4.9? 

Oper1cl6n tftctln 3,763.26 ''"'º 
TOTAL 11,300.90 100.00 

Según se puede apreciar, son muchas las cau~as bajo les cueles -

un buque amplia su estad!a en puerto. Estas demoras tiempos 

muertes se originan por diversos moti~oe, pero bislcamente pue-
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den agruparse en cuetra grupos, según sea la reme a la perte ca~ 

eente: 

- Imputable a la Empresa. 

Preparaclén de maniobras. 

problemas laborales. 

- Imputables e la apereclán. 

Falte de furgones. 

Movimiento de rurgones. 

Otros. 

- Imputables al buque. 

Oeacompoature de winche. 

- Imputables a los fenómenos naturales. 

Lluvta. 

Par lo que se pu~de realizar el siguiente diagnóstico que deter­

mine el tiempo muerto y demores, según su causante. 



Ctuunte 

bputlbl11 1 11 t•pr111 

laput1bl11 1 11 op1r1cl6n 

hpuhbl11 tl buque 

hpuhblH 1 fln6•not n1tur1l11 

t1put1bl11 a h op1r1cl6n 

bputabl11 tl buque 

Iapuhbln 1 ftn611nos n1tur1l11 

Cu1dro Jll.2.17. 

DIMOllS ' 111 .. 0S •umos 
CAIGA AGllCOLA A GllllL 

1987 

tu1dro 111.2.1a •. 

DIMOIAS Y IUMIOS MUlllOS 

CAIGA MlllllL A GUllL 

1987 

Porctnhje del th1po de 
11t1dh tot1l. 

Porcentaje del tl11po dt 
11t1dh tohl. 

o.a5~ 
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Ahora bien, todas las demoras y tiempos muertos tienen orlgenes 

muy diversos. En cuanto a las demoras imputables e la empresa 

que coordina lae actividades portuarias, éstas son causadas pri~ 
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clpalmente por problemas de tipo laboral. Es decir, se puede pal, 

par una serie de problemas en le coordlnaclán de los trabajos de 

los trabajadores que realizan las maniobras en las buques, lo 

que retrasa la 1niciac16n de las maniobras después de ceda rece­

so (iniciac16n d~ la jornada y después de cada espacio para ali­

mentos). 

Esta caordinac16n ineficiente y la falta de un programa efectivo 

de trabajo también trae consigo demoras a lo largo de toda la 

operacián de carga y descarga. 

Por otra parte el auaentlsmo, la irregularidad en la contrat~ 

c16n de personal y la ralta de un programa real de capacitación 

dificulta el llevar a cabo una correcta regula~ión en las manio­

bras de carga y descarga. 

Existen además otra serie de problemee laborales que reflejan su 

existencia en esta relte de coordinación. V perece ser que)eete 

es un vicie muy arraigado en el ámbito portuario, ye que existe 

un marcado rechazo a la eceptaci6n de nu~vas técnicas laborales 

y a programas novedoaos que podrían dar un nuevo empuje y agili­

zar las maniobras portuarias. 

Además, no existe un apoyo de tipo econámico que es el principal 
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incentiva que espere.el trebejadar portuario, por parte de los -

sindicetaa que contraleñ a estas persona.a. Los. bajos sueldoa con 

los que se cuenta y la falte de lncentivos aunados a las con­

diciones tan arduas de trabajo traen consigo una falta de lnte­

r~s y de iniciativa par realizar sus tareas. 

Par otra parte, dentro de lae demores imputables a la operaci6n 

puede senalarse como primer caso la falta de equipo de desalojo 

de la carga. La falta de suministra de furgones de ferrocarril -

en forma regular hacen que la descarga directa (que es la que 

opera en el puerto) sea. ineficaz. 

Aunado e esto, existen en varios caeos retrasos en el desalojo -

de le carga por une falta de capacidad receptora en las centros 

receptores de le carga, es decir, la llegada de le carga a estos 

centros debe ser gradual, lo que ocasiona que la misma descarga 

del buque deba ser en forma lenta. 

Finalmente, existen otra tipo de tiempos muertos que no pueden 

evitarse, por ser de carácter natural¡ tal es el ceso del mal 

tiempo, que ocea1one la suapens1ón de las maniobres al presente~ 

se indicios de lluvia. También se tienen los tiempos muertos por 

alimentos y/o fum1gac1Ón del buque, que no pueden evitarse por -

ser de carácter 1mpres1nd1ble durante la estadia del barco. 
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En resumen, pueden senalerse les 91gu1entes demoras tiempos 

muertoe más sign1f1cet1voa en las maniobres de descarga de gran~ 

les: 

Imputeblea a le empresa (5.7~ del tiempo de estadla) 

- Preperac16n de menlabres. 

- Problemas ~aborales diversas. 

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

- Falte de furgones. 

- Movimiento de furgones. 

Imputables al buque (0.5% del tiempo de estadla) 

- Descompostura de winche. 

Imputables a ren6menog naturelee (3~ del tiempo de eatad!a) 

- Lluvia. 



C A P l T U l O IV 

ALTERNATIVAS DE SOLUCIOH 



124 

ALTERNATIVAS DE SDLUCION. 

1. CONSIDERACIONES GENERALES. 

Según ae concluy6 en el capitula anterior, aproximadamente el -

65~ del tiempo de estadía total de un buque granelero que opera 

en el puarta, ea absorbido por demoras y tiempos muertos. S6lo -

el 35• restante ea ocupado pera las maniobras de carga y descar­

ga erectivaa. 

Por otra parte, el 65% de las embarcaciones graneleras que atra­

caran en el puerta durante el últlm9 ano, fueron de bandera ex­

tranjera, la part1c1pac16n de le flota nacional fué de ten e6lo 

el 15%. 

La anterior hace suponer la 1mportenc1a que representa el redu­

cir loa tiempos de eatadla de loa buques en puerto. Esto se pue­

de lograr reduciendo al máximo lea demore~ y tiempos muertos, y 

as1, al disminuir el tiempo de ocupación del barco los usuarios 

de iste CCONASUPO Y FERTIMEX, principalmente) ae verán benefici~ 

dos al reducirse los coatoa de tranaportac16n marítima de sus 1~ 

portaciones. Además, la ecanom!a nacional se favorecerá el te­

ner un ahorro en la fuga de divisas que salen del pala e tra­

vés de la contrataci6n de lineas navieras extranjeras. 
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Si embargo, pare poder resumir el máximo les principales demo­

res tiempos muertos se requieren de un análisis de cada una de 

••t••· 

E~lsten demores y tiempos muertos cuya cause u origen está fuere 

del misma puerta, tuera de la Empresa de Servicios Portuarios, y 

a lee que se lea denominará demoras externas. 

Estén dentro de eete grupo les demores por falta de furgones pa­

re el desalojo de le carga y por la descompostura de lea grúas -

del barco. 

De estos dos conceptos, el que ocasiona más retardos y demoras -

es le falta de equipo de desalojo, o sea le falte de furgones de 

ferrocarril que no. son proporcionados en forma regular por la e~ 

presa paraeetatal Ferrocarriles Nacionales de México. 

·La falta de organizac16n interna, de un programe efectivo de su­

ministro de furgones, V por la misma carencia de este equipo de 

transporte dentro de le empresa Ferrocarriles Nacionales de Méx.!, 

co, ocasione que lB9 demores en los buques por este concepto fu.!. 

ren, en el e~o de 1967, del orden del 22.5% del tiempo de este­

dia total. 

En el cuadro IV.1.1. se puede observar cómo éste hecho incluso a 

prevalecido significstivsmente durante los Últimos cinco efloe. 
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Par otra parte, exiaten demarea y tiempos muertos cuya causa u -

origen est6 dentro del mismo pue~to. Estas demoras llamadas In­

ternas abarcan pr1nc1palmante retrasos por problemas de tipo la-

baral. El eueentlama del personal, le ausencia de una buena erg~ 

nización en la realización de las maniobras, la falta de una ce-

pacitec16n adecuada v lea malas costumbres que prevalecen en el 

rechaza de nuevas técnicas més efectivas de trabajo, son algunas 

de las causes que ocasionen este tipo de demoras. 

Cabe se"alar nuevamente que loa trabajadores portuarios están 

agrupados y dependen directamente de las das sindicatos que ope­

ran en el puerta y que tienen la concesi6n para la realización 
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de las maniobras de carga y descarga en el buque y en el muelle. 

Las demoras por este tipo de problemas ocupan el 22.6• de la es­

tadía total del buque, y una reducc16n en este índice serla pos,!_ 

ble con un saneamiento administrativo dentro de la organización 

sindical, lo que traerla consigo, una coordlnac16n más efectiva 

durante las ope~aclonas de carga v descarga. Lo anterior quiere 

decir, que una soluc16n pera la reducción a lea demoras labora­

les est' pr6cticamente en manos de los mismos sindicatos. 

Dentro de este concepto de demoras internas también podemos sen~ 

lar ·1as ocasionadas por la descompostura de equipo propiedad de 

la Empresa de Servlcloa Portuarios y que sirve para las manio­

bras en el movimiento o acomodo de furgones y para la descarga -

del granel (tolvas y almejas). Este tipo de demoras ea responsa­

bilidad exclusiva de la Empresa y ocupa un {ndlce muy bajo den­

tro del tiempo de estaD!a total. 

Finalmente, existe otro tipo.de demoras y tiempos muertos debi­

dos a situaciones 1mprev1stas y a maniobras de carácter obligat.a, 

ria necesario para las operaciones de carga y descarga del bu­

que, los tiempos muertos por la fumigac16n del buque, los ocupa­

dos pera le alimentac16n de los trabajadores y los ocasionados -

por el mal tiempo son algunos de ellas. 
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1.1. Oe•or•• Intern••· 

En este ecáplte se tratará de buscar una serie de medidas de so­

luc16n para reducir las demoras y tiempos muertos debidos a las 

demoras internas, es decir, a aquellas cuyo origen est6 dentro -

del misma puerto. 

Igualmente, se tratará de obtener posibles soluciones y recomen­

daciones para tratar.de evitar las mismas pérdidas de tiempo en 

algunas otras actividades derivadas durante las operaciones por-

tuariae cuyas medidas de soluc16n no dependen directamente de 

la propia Empresa de Servicios Portuarios. 

Los tiempos muertas y demoras internas m6s comunes y su~ posi­

bles soluclanea o recomendaciones para reducirlos se enuncian a 

continuación: 

- Movimiento de Furgones. Como se e~plicó anteriormente, las ta! 

vas receptores depositan directamente la carga del buque al fur­

gón de ferrocarril. Esta maniobra se lleva a cabo con el uso ·de 

de los ~iguientej accesorios: Canalillo de descarga, que lleva -

el material directamente de le tolva hasta el interior del fur­

gón; contrapuertas de madera o polietileno reforzadas can flejes 

metálicos que contienen el grano, evitando que este salga del 



132 

furg6n par las puertas (abiertas completamente)¡ escrepes manua­

les, qua acomodan el material pera un esparcida uniforme en todo 

el furg6n, y~tractores de arrastre pare el maneja de la eecrepe 

y del misma furg6n. 

Ea justamente en esta Última maniobre, en donde es recomendable 

el uso de equipo ed~cuado pare les maniobras de acomodo de fur­

g6n pare su llenado por las tolvas. As{ ea, actualmente, une vez 

que el furg6n Que esté colocada precisamente debajo de la tolva 

es llenado haate su capacidad tope, un tractar de arrastre de 

5,000 librea de capacidad se encarga de mover este furg6n pare -

el libre paso a otro furgón m6e pera su llenado. Este maniobra -

se realiza empujando el coche de ferrocarril con el frente del -

tractar, según se muestre en la siguiente figura. 

Como se puede observar, el utilizar en eate tipo de maniobra ~ 

toree de arrastre que ~on inadecuados pare este fin, puede dener 

a los mismos tractoree (danos en el sistema de empuje, suspen­

si6n y dirección). 

- Preparación de Maniobres. Pare evitar un retraso no justifica­

do en la preparación de maniobres pare el inicio de labores, ca~ 

viene preparar un programe de coordinación, que puede ser prepa­

rado por la m1sms Direcc16n de Operaciones, en que se contemple 
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le poeibilidad de evlter tiempo• muertos por retraso en la 1n1-

ciac16n de laboree. En el capitula siguiente se darán algunas s~ 

gestionas que pueden contener este programa coordinador. 

- Problemas Laborales. Dentro de este tipa de demoras internes, 

cabria ••"alar como de primordial importancia las ocasionadas 

por retraaaa de itpo laboral. El alto indice de ausantlsma a las 

laborea de trabajo, ocasiona retrasos en la coordlnac16n de las 

menlabrae, para esto, una serie de medidas que contemple incent.!, 

vos (econ6m1coa, principalmente) a ravar de la puntualidad del -

personal puede ser conveniente. 

As! también, un programa de capacitación permanente acorde a los 

requerimientos laborales en el puerto, puede beneficiar en una -

reelizac16n de maniobras de carga y descarga más eficiente y ef!. 

caz. Eete programa puede apoyarse con la adopción de incentivos 

econ6micoe (premios) el personal que as{ lo amerite y asi alen­

tar le correcta realización de las tereae cotidianas. 

1.2. De•orae Externas. 

Se hable determinado en el capitulo anterior que le falta deequ!. 

JO terrestre pare el desalojo de la carga es la demora que repr~ 

3enta mayar s1gn1f1cancia dentra~de la estadía del buque, en 
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puerto. 

Par otra parte, al operar el puerto mediante el llamado sistema 

directo (ver capitulo II) el problema se agudiza ye que el aist~ 

me ae vuelve máa susceptible a ser afectado por factores ajenos 

al mismo sistema, como le disponlbilld~d de transporte terrestre 

o de espacio pera la libre y r6pida clrculac16n de los vehículos 

en el muelle. Con lo anterior puede deducirse que las sistemas -

indirectas tienen por lo general une eflclencle más alta que los 

directos en lo que concierne e~ tlemp~ de estadía del barco en ~ 

el muelle, ye que el granel se descarga directamente a bodegas o 

silos de almacenamiento transitorio. 

As! pues, tomando en cuenta que para el puerto de Mazatlán les 

operaciones entre los medios de transporte marítimo y terrestre, 

dentro de la actividad portuaria, no coinciden en los volúmenes, 

ritmo y tiempo de desqargs; la implementac16n de un sistema ind! 

recto en las operaciones traería consigo un ahorr~ en el tiempo 

de estadía del buque. 

El objetivo principal de este sistema será entonces el de redu­

cir en lo posible los tiempos de estadía, tiempos de demora y 

tiempos muertos en le descarga de los barcos. Como ya se había -

comentado, estos tiempos perdidos son criticas por el costo que 
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gravan en el flete a alquller de loe barcos. 

Ahora bien, la parte medular de este sistema indirecta aer6 la -

implementac16n de un almac•n que serviré de regulador de las op~ 

raciones entre los medios marltima y terrestre de transporte. 

Actualmente, el puerto de Mazatlén no cuenta con la 1nrr~eatruc­

tura necesaria para el almacenamiento de graneles, por. lo que se 

tratarán de exponer en este acápite diversos tipos de almacenaje 

pare QTBnel agricole y/o mineral, que a su vez fungirán como al­

ternativas de saluc16n para la 1mplementac16n del sistema indi­

recto buscado. 

1.3. Tlpo• da Al••c•n•J•· 

Es importante tomar en cuenta lea carecter!stlcas de los granos 

para lograr un 6ptimo almacenamiento, dado que·diches caracteri~ 

tiesa varían de un tipo a otro, como son la humedad de equilibrio, 

el calor especlfico, abraslvidad, granulometría y ángulo de rep.9.. 

so. 

De ecuerdo a la protección externa del granel tenemos: 

- Almacenajes descubiertas. 

- Almacenajes cubiertos. 
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- Almacenes conf1nadoe. 

El primer tipa de almacenaje se realiza en la intemperie, en pi­

las; para efectuar eato se coloca un ·•ura de contención con co~ 

tales semilleros o tableros de madera que circunden al granal. 

El grano se coloca en tarimas de madera sobre pisos de concreta 

bien drenados. 

La protecc16n contra la lluvia se hace con tele de polivinila 

blanca (probado en el laboratorio central de ANDSA en la cámara 

climatice) que en la pr&ctica ha soportado hasta seis meses le -

exposición a la intemperie. 

El tamano adecuado del apilamiento es de 20 metros de ancho por 

40 metros de largo y 6 metras de alto para une capacidad de 3,000 

toneladas (dependiendo del ángulo de reposo del granel). 

Pare hacer les pilas ge pueden utilizar lenzedorea 1 cargador fra~ 

tal o bendes tranaportadoras m6viles. 

Eate apilamiento se padr1a realizar en el peiio ubicado en la 

parte sur del Recinto Fiscal, justamente entre la barde del1m1te0-

te del puerto y el almacén no. 5, ye que presenta condiciones e~ 

tratégicae convenientes por su ub1ceci6n (ver croQuis), pero s6-

lo es aplicable e volúmenes peque"ºª y por corto tiempo de alma-
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ceneje ye que el área disponible s6lo darle disponibilidad a te­

ner un valumen miKima de apilamiento de 5,000 tonela~aa aproxim~ 

'demente (de cualquier gren•l). 

En cuento a loe almacenes cubiertas (bodegas), su estructure r•­

quiere la completa pratecc16n del granel. Sus paredes y techa 

pueden ser de estructura metillca de paredes de concreto y techa 

de estructura metálica o de paredes y techo de concreto. 

La car~a ae realiza can una banda transportadora con voleador en 

la alto de le lumbrera del techo o can un sistema neumático que 

descargue a ºtolvas y de ah! con bandas transportadoras que dis­

tribuyen !a carga. 

Estos almacenes pueden manejar grandes volúmenes y volúmenes me-

dios de grano, par tiempo prolongado¡ debido a su alto costo de 

1nstalaci6n y al área que ocupan, su construcción suele hacerse 

en forma permanente. Los silos generalmente eon de concreto re­

forzado, de planchea de fierro fundido o lámina acanalada, según 

sea su uso. 

También existen tanques metálicos de almacenamiento que rinden -

buenos reaultedos. 

Pare retirar el material de la pila de almacenamiénto en área al 

descubierto, algunos de los equipos utilizados son el recupere-



138 

dar o recogedor que canaiate en una gran rueda que tiene en su -

circunferencia cucharones loa cueles recogen el material de la -

pila y lo pasen ~ une banda tranaportadara para ser llevada al -

cam16n o al furgón. 

Otro equipo utilizada cuando no se requieren eficiencias altas, 

ea la banda transportadora de cangilones que raspan el material 

empujándolo a una banda lateTal. 

Para el retiro del material de las bodegaa y de los silos, aa 

utiliza con muy buenos resultados la banda transportadora aubtel: 

r6nea o utilizando cargadores frontales de tame"a adecuada. 

En las áreas de almacenamiento descubiertas, se puede utilizar -

almejas o chinguillos pare el manejo del material descaroanda a 

tolvas o al transporte, de igual manera se puede utilizar el CB!:, 

gador rrontal. 

Otra tipo de almacenes confinadas consiste en pequenae bodegas -

de patente inflsbles de diversas capscidedee. Estas están fabri­

cadas de una gran variedad de pláaticoa industriales resistentes 

a las condiciones climáticas mie aeveraa y cuya sistema de oper!. 

ci6·n ea semejante el utilizado en las bodegas permanentes ye ª!!. 

tes mencionadas. 
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Ahora b16n, es importante tomar en cuenta las cerecterlsticae de 

los granas para la;rer un óptima almacenamiento, dado qua dichas 

caracterlatices varlan de un tipo e otra, cama eon la humedad de 

equilibrio, el calar eepectrlco, abrasivldad, granulametrla y én. 

gula de repasa; de acuerda a las cuales se define el almacén ad~ 

cuadamente. 

Realizando un análisis de loa diversas tipas de granos que se m~ 

nejan en el puerto y de sus ceracteristlcas fislces ya antes me~ 

clonadas, se puede obtener que tanto loa productos agr!colee ce-

me loe de origen mineral, ambas graneles de 1mportac16n, pueden 

ser almacenados en cualquiera de los tipos de almacenamiento ya 

antes mencionados y ser manejados adecuadamente con cualesquiera 

de loe equipos utilizados en cada sistema sin riesgo a perder 

ninguna de sus caracteristices naturales y sin sufrir dano o al-

teraci6n alguna. 

Unicamente se tendrle la excepción en el ceso de implementar al­

macenemientoa descubiertos, ya que este tipo de almacenaje sólo 

' permite el maneja de granas resistentes a la intemperie, come le 

son el azufre o la roca fosfórica, ya que e pesar de la tela pr~ 

tectora contra la lluvia con la que se protege el material, se-

rta necesario el uso de medidas extremas de seguridad para can-
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servar la completa integridad del grano. 

Asl puee, el problema ae r•ealver!a can la 1mplementacl6n de una 

bodega a silo que pudiera almacenar cualquier tipo de grane~. 

En •1 caso del granel agr!cala, en el que la cSrga man•Jada en -

el puerto registra volúmenes muy bajos de deecarga (138,000 ton.!. 

ladea anual••>. se auglere la adqulalc16n da una bodega lnflable 

de 3,000 a 5,000 toneledea de capacidad con la que se alcanzarle 

a regular adecuadamente la descarga continua de este granel. 

Sin embargo, entocaremoa nuestra atenc16n en este estudio a d~ 

terminar el tipo de almacenaje óptima para el almacenamiento de 

la carga mlperal a granel, cuyos volúmenes de descarga requieren 

de la lmplementac16n de un almacén de dimensiones acordes al ma­

nejo de este rubro. 

Con lo anterior, la solución al problema de almacenaje planteado 

giraría en torno a le construcción de alg~n almac~n, silo o .tan­

que de almacenamiento confinado, con la capacidad adecuada y que 

permitiera resguardar en 6ptimas condiciones cualquier tipo de -

granel mineral par el tiempo que fuere neceaeria. 

Sin embargo, en estos momentos cabe hacer le siguiente observa­

ción. Como se dijo en el primer capitulo de este ~studio, elpue.!:. 
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ta cuanta can cinca bodegas de tr6na1to pera el almacanamienta -

temporal de le carga, alajedaa a toda lo largo d•l muelle del R!_ 

cinta Fiscal. Cada bodega cuenta can une cepecldad nominal prom~ 

dio de 10,000 m3 en una superficie de 25m de ancho por 125m de -

larga (3,000 m2), toda esto en terminas generales pare las cinco 

bodegas. 

Actualmente, el uso de lea bodegas est6 destinado al almecenemien­

ta de carga general frecclanada, coma algod6n, sal, frijol, azú­

car, garbanzo, etc. 

Pues blén, resulta interesante saber que, según datos proparclo­

nedas por.la empresa de Servicios Portuarios de Mazetl6n, S.A. -

de ~.v., y de acuerdo a los bajos volúmenes de carga general que 

se manejen actualmente por este puerto, el vclúmen de carga alm~ 

~enada en estas bodegas es significativamente bajo en proporci6n 

al mane40 del volumen p~ra el cual fueran dlae"adaa. 

Ael pues, el porcentaje media de utilización durante los últimos 

8 anaa fu6 del 25%. Esta quiere decir que de la capacidad total 

de ceda bodega tan aolo .ae utiliza una cuar~a parte para el alm~ 

cenamiento de la mercancía o en otras palabras, el uso de dos b~ 

deges serla suficiente pera cubrir laa necesidades de almacenaje 
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de la mercencla en carga general que peas par el puerta. 

Toda lo anterior nas puede llevar a pensar que aprovechando este 

aubut111zac1án de las bodegas, y tomando en cuenta que cada una 

de estas cubre casi en su totalidad les eapec1f1cac1ones da dis~ 

"º' estructurales y arquitectónicas requeridas par un almacén p~ 

re el resguardo de granas, la adecuación de una bodega pera el -

almacenaje de carga mineral a grenel serla le solución más edecu~ 

da al problema de falte de almacenaje entes planteado. 

Ademée, resulte obvio se"alar que el costo de construcc16n de un 

almacén o silo de ceracteristices aimlleres al de une bodega, 

construido en cualquier sitio del puerto, rebasarla en un alto -

porcentaje (6 6 7 veces más) el cesto de edecueci6n necesario p~ 

re alguna de les bodegas. 

·51 pare la conatrucci6n de un almacén o silo, con una capecided 

nominal de 10,000 m3, 'e\ costo asciende a un mil ochocientos mi­

llones de pesos¡ la adecueci6n y mantenimiento correctivo necea~ 

rios pera le heblliteción de une bodega requerirle une lnvers16n 

de aproximadamente cuatrocientos millones da pesos, ~ ó 5 veces 

más que le primera opci6n, todo esta a precios actuales. 

As! pues, se eligirá como alternativa de solución óptima le ede-
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cuac16n de alguna de las bodegas portuarias por representar esta 

alternativa el casto mlnima de 1nvera16n y cumplir cabalmente 

ccn todos loa requerimientos necesarios para el 6ptimo resguardo 

del granel mlnaral. 

En el siguiente capitulo se realizará un análisis sobre el elst~ 

ma más adecuada para la de•carQa del granel de buque a muelle y 

de ~ate al almacén, aal como su transferencia al transporte ter­

restre. Tamb16n se preaentar6n algunas considereclanes importan­

tes que justifican la elecc16n de este sistema, asi como su di­

mensionamiento y modo de operac16n. 

Finalmente, cabe hacer menc16n a lo siguiente. Se con9idera que 

de acuerdo al siguiente croquis de local1zac16n (ver figura IV.-

1.2.), la bodege no. 5 es la que cuenta, eetrategicamente, con -

les condiciones más favorables pare su adecuación sobre las otras 

4 bodegas. El ester situada frente al muelle de mayor calado 

(9.80 m de profundidad al N.B.M.M.I) y e un extremo del área del 

Recinto Fiscal, le dan la solvencia necesaria para recibir las -

embarcaciones de mayar calado y el alelamiento conveniente pare 

esta operaci6n. 
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2. ELECCIDN DEL SISTEMA DPTIMD. 

Ahora bien, el en8llsle de loe dlrerentea tipos de almacenemien­

ta y sistemas preaentedas de man~ra general en este capitulo, 

puede eer particularizado rácilmente para la maniobra de descar­

ga de barcos e grenel, que es el objetiva de este estudio~ 

Par lo anterior, una vez que elegimos le estructura de almacena­

je (bodega portuaria no. 5) 1 ea necesario conalderar que el sis­

tema propuesto eetiefaga lea alguientaa cerecter!etices: 

- Que aes fácilmente adaptable a las condiciones f !eicee y tapo­

gr6f ices del puerto. 

- Que sea eficiente tomando en cuenta loa volúmenes de granel m~ 

nerel que maneje el puerto. 

- Que sea fácil de implantar, can equipos disponibles comercial­

mente para evitar problemas de existencia de refaccionea {fabr.!. 

1cac~6n nacional). 

- Que el costo de 1nvers16n y menten1m1enta sea accesible, acorde e las can-
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dicianes de austeridad que guarda el pala. 

- Que tenga flexibilidad pera manejar diversos ttpoa de granel -

mineral. 

- Que sea ricil de aperar y de dar mantenimiento. 

- Que considere las operaciones de carga indirecta o directa Cdi 

rectamente a rurg6n o cam16n). 

- V que se pueda retirar del muelle facilmente pare dejar libre 

a éste para el maneja de otra tipo de carga. 

Tratando de cumplir las anteriores puntos se pens6 que un siste­

ma sdmlmecanizsda bien dlsenado puede cumplir prácticamente todos 

los requerimientos arribe se"aladoe. 

La opc16n de descarga con almejas s una banda tran9portadora es 

la más adecuada, ya que con éste tipo de sistema se puede llegar 

a alcanzar capacidades de JOO a 500 toneladas por hora si se ma­

nejen en serle de tres o más almeja•, además eete sistema es 100% 

adaptable al puerta, que ya cuenta can un equipa bastante compl~ 
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to da almejas de diversee capacidades. 

De acuerdo con lo anterior, se propone un sistema formado por 

cinco m6dulas: una tolva pare deecarga de lea almejas, une eerie 

de bandas transportadoras para recibir dicha descarga y llevarla 

a un lanzador de grano; dicho lanzador descargaré la carga en el 

almac6n; finalmente, loe rurganee o camiones se cargarán con la 

ayuda de cargadores frontales al otro extremo del almac6n. 

A cont1nuac16n, en el siguiente capitulo, se haré un análisis 

más detallado del siatema. 
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PRDVECTD DE SDLUCIDN. 

1. GENERALIDADES. 

Como se menc1on6 en el capitulo anterior, ee considera que el 

nletema m6s adecuado pera descarga de graneles para implementar 

en el puerto de Hazatl~n. ea el llamada semlmecanlzado de desea!: 

ga indirecta, consistente en almejas aperadas por las grúas del 

barco y bandas transportadores móviles acopladas a través de un 

elemento regulador constituido por el propia almacén que regula 

las diferencias entre la carga que entra y sale del sistema. 

Coma ya se comentó anteriormente, el objetivo principal del dls.!. 

no de este sistema ·para el manejo de graneles es reducir en lo -

posible los tiempos de estadía, tiempos de demora y tiempos mue~ 

·tos en la descarga de los barcas, ocasionadas por la ineficien­

cia del equipo de desaloja que existe ectuelmente en el puerto -

de Hazatlén. 

2. DESCRIPCIDN GENERAL DEL SISTEMA. 

El siateme propuesto en este tesis está formada por cuatro equi­

pae o módulos que, en el orden en que maneja la carga de barco a 

tierra san: 
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1. Tolva para descarga a bandee transportadores. 

2. Banda transportadora c6nceva. 

3. Banda transportadora inclinada para acomodo de la carga enalm!L 
cén. 

4. Cargadores frontales para le carga de furgones. 

La disposic16n esquemática de estas m6dulos puede observarse en -

las figuree v.2.1 y v.2.2. 

El sistema opera de la siguiente manera: 

Las grúas del barca descargan mediante almejas, a las tolvas de -

descarga. Idealmente, el sistema deberá contar con tantas tolvas 

de descarga como almejas puede manejar simultáneamente el barca, 

aunque este número no debe ser mayor a 4 tolvas, que es el núme-

ro conveniente de accesos el almacén (ver figure V.2.1.). La fig~ 

re V.2.3., muestra un esquema de la tolva. 

Lea tolvas de descarga trensfieren le carga a una 9erie de ban-

das c6ncavas que corren por debajo de dichas tolvas. Esta serie 

de bandas deberá estar formada por bandee iguales (ver figure 

V.2.4.) dlse~adas para tranaferir le carga sucesivamente de una 

a otra al misma tiempo para recibir la carga de las tolvas de 

descarga. 
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La serie da bandaa.transpcrtadaraa, descarga a otra banda inclin~ 

da (ver '1gure v.2.s.). 

La apllcac16n de esta última banda seré le de esparcir por grave­

dad y en forma regular el granel en toda el área del almacfn des­

tinada para este fin. 

Finalmente, le carga del material el furgón se hará con la ayude 

de cargadores frontales de V2m3 de ca~acldad que descargarán di­

rectamente al rurgón Crigura V.2.6.). 

3. DESCRIPCION fISICA Y CARACTERISTICAS DE CADA MODULO. 

-TOLVA DE DESCARGA. Cede tolva cuenta con una capacidad de recea 

ción de 12 toneladas. Sus dimensiones totales son de 7.0 metros 

de altura par 5.0 metros de lado v. estén con~truídaa de acero e~ 

tructural. 

·cabe eeMalar que estas tolvas propuestas son con las que actual-

mente cuenta el puerto para la de•carga de granel. As! es, como 

ya se dijo anteriormente las almejea menejadas·par lae grúas del 

buque depositan el material directamente a eetaa tolvas recepto­

ras, lea cÚsles descargan en rcrma directa al furgón de ferrccs.!: 

ril. Idealmente, el sistema deberá contar can tantas tol~~s como 

almejas puede manejar aimulténeamente el barco a bien ir mavien-
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da lea tolvas y bandas cantarme ae vayan vaciando las bodegas. -

La primera opc16n, aunque puede requerir de un mayar número de -

tolvas, se conaldera la m6a eficiente en cuento a capacidad de -

descarga ya que no tiene los tiempos muertos para reposiclonar -

las tolvas de le segunda apci6n. Con esto, es factible que se 

cumpla uno de las prop6aitoa se"elados con le 1mplementac16n de 

este sistema: lea tolvas podr6n descargar directamente al furg6n 

o e las bandas transportadoras, según sea los requerimientos,ein 

necesidad de 1uspendar lea maniobras en las grúaa del buque; ad~ 

máa, el valor de cualquier otro tipo de tolvas es tan elevado 

que el acondicionamianto de estas para el sistema propuesta sup~ 

ra, en términos de ahorro, a cualquier otra alternativa de adqul 

alción de nuevee tolvas. 

Actualmente se cuenta con 15 tolvas, ceda una está constituida -

por un recipiente de las dimensiones del croquis de la figure V. 

3.7. La base de dicho recipiente está diseMada en placa de acero 

ASTM~A36 de 7.93 mm de espesor y los laterales en lámina calibre. 

10 lisa. 

La estructura de soporte o bastidor de la tolva está formada por 

un perfil estructural I de 203 mm (8") con travesanos (refuerzos) 

de canal estructural de D.1016 m de peralte. 
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Pera le 1mplementac16n al sistema de descarga indirecta Ca les -

bandea tren•portadoraa) ·aer6 necesario le 1mplementec16n de loe 

algulentea ecceaorloa ~dlclonalea: 

- Canal de descarga de material (mangas de lona o hule), con bo­

quilla y túnel, que servirá para encauzar el material de la BJ!. 

lida da le tolva a le boca de recepc16n de la banda tranaport.!. 

dora. 

- Places rectangulares de 0.4m de ledo de lémina de 3/16• (puer­

tas) qu~ aervlrén pare controlar la salida del material. 

- Aditamentos de selecci6n pera la salida del material, de tipo 

manual. 

- Argollas p.ara izaje. · 

- Soportes par~ las w~•• de montacargas. 

- Placee de protecc16n pare evitar golpes directos de le almeja 

sobre la tolva. 

El pesa aproximado de cada tolva es de a.o toneladas. 
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-BANDA TRANSPORTADORA CONCAUA. El prap6aita de esta banda será -

el de llevar el material directamente del muelle al almac6n. 

Esta ea el tran•portador continuo máa utilizado para la transfe­

rencia de la carga en el muelle. Estas sistemas son de fácil fa­

brlcaci6n, confiables, eficientes y de bajo costo de mantenimie!!, 

ta. 

Para el manejo de graneles en este sistema, ee recomienda utili­

zar bandea c6ncavas, que rinden buenas resultados en trayectorias 

harizantalea (ver figuras U.2.2. y U.2.1.) a de paca pendiente. 

Al igual que las bandas pare carga, las bandas para transferencia 

de carga de barco a laa bodegas pueden aer fijas a m6vilea. Las 

bandas fijas son generalmente elevadas y cubiertas pare no obs­

truir la c1rculacl6n_.en el muelle y eliminar contamineci6n de.!: 

remes. Lea bandas m6v1les tienen una configuración semejante a -

la figura V.2.4. y son modulares pare adaptarse a les distancies 

que sea neceaario cubrir. 

El aisteme de bandas propuesto podrá tener une capacidad de 350 

toneladas por hora (ye conaiderada la var1ec16n de densidad) y -

estar' formada ·por tres m6duloa de 0.91~4m (36") de ancha y 9.0m 

de largo cada uno. La pote~c1a del matar propuesta será de 5 H.P. 

Ceda banda puede tener una malla superticial metálica pera neutr~ 
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lizer la carga electroat6tice generada par el rozamiento entre 

granea y con le propia banda; ea! se evita el peligro de Un acci­

dente causada par el car6cter explosivo del polvo del grana. La -

banda corre sabre rodillos inclinados para dar la forma c6ncava e 

la banda. Dichos rodillos se monten sobre un bastidor de canal e.!. 

tructural de 0.203 m ca•). 

Teniendo en cuenta que la capacidad de la banda depende de la 

densidad del material que se maneja, para un material ligero la -

velocidad de le banda ee deberé aumentar y pare el material pesa­

do deberá d1em1nu1r. 

La banda puede equiparse can una lona de protección a todo lo la,!_ 

go para evitar le contaminaci6n del grano. 

El peso aproximado de la banda con bastidor y acceeorlos es de 

2,000 Kg. 

-BANDA TRANSPORTADORA INCLINADA. De carecter{sticas físicas seme­

jantea a loe J tramos de banda horizontal anteriores,. el prop6al­

ta de este banda será la de acomodar en rarma rápida y regular el 

material en toda el Brea del almec~n, con un mínimo de máno de 

obre utilizada eliminando al máxima tiempos muertos pera el fin -

ya antes mencionado (figure V.3.9.). 
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Para obtener un acamada gradual del material que llega al almacén 

par cadB banda transportadora horizontal, ae propone complementar 

el m6dulo can la colocac16n de un tramo de banda inclinada, colo­

cada el finalizar las bandas horizontales, que eleverá el material 

a une altura adecuada pare que, por gravedad, el material al eser 

se asparse en rorma homogenee en todo el almacén, según el arre­

glo mostrado en la figura V.J.10. 

Para esto, la banda inclinada eatar6 mo"tada sobre un bastidor 

m6vll, rabrlcado de tubo galvanizado, el cual deberé de der le 11 

berted necesaria al tramo de banda pare.girar hasta 180 grados 

respecto al eje de uni6n con la banda horizontal y variar el áng~ 

lo de 1ncl1nec16n de la banda y altura de caída del material, el 

cual se ajustaré de acuerdo al ángulo de fricción interna del gr~ 

no y presentaci6n del granel minerel a manejar. 

El usa de este dispositivo evita al máximo le producción de pol­

vos con sus pr?plea consecuencias. 

-CARGADOR FRONTAL. las cergadares rranteles se utilizarán para 

trasladar el grano del almecén al equipo de transporte terrestre 

(rurganes). 

Según se muestra en la rlgura V.3.11., cargadores frontales toma-
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r6n el material apilada an el almacén v aaldrin por el extremo -

opuesta al muelle (puerta poniente del almacén) para que deade -

el endén depositen el grano directamente al furg6n. 

El arreglo d~ loa furgones pare recibi~ el material ser6 el mis­

mo que heetB ahora se ha utilizado en el puerta pera el trenapo~ 

te de granel. 

Aal puea, dadas las condicionee de aperaci6n que imperen en este 

maniobre del sistema, ea necesario el uso de un equipo de carga­

dores que tengan como cualidades condiciones de maniobrabilided 

excepcionales y de un teme"º acorde e las eapacioa libres con 

que se cuenta dentro del- almacén. 

Por todo lo anterior, se recomienda el uso de cargadores fronta­

les; de ~2 metro c6bico de cepacided 1 sobre neum~t1cas u arugas, 

de 90 H.P., merca BDBCAT. Actualmente le empresa de Servicias PoL 

tuarios 1 cuenta con siete unidades de estas en opereci6n. 

~. DPERACION. 

Una correcta ope!ec16n y usa de eete sistema modular pare maneja 

de ·graneles treer~ canelgo los resultados buscedoe; un eficiente 

desalojo de la carga disminuyendo el máxima la estad!e del buque 
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d1blda a demoras y tiempos muertas. 

Pare eato, ea necesaria tomar en cuente todaa las aapectae opera­

tlvoa que presenta el. alsteme como la d1spoelci6n del equipo a 

utilizar y su secuencia de aperec16n. 

La dlapoalcl6n y número de unidades que integrarán el sistema se 

presenta en el cuadro V.4.12. y en la rtgure V.4.13. siguientes. 

Cu1dro V.~.12. 

Jlij•ro d• unld1d11 propuHtu p1r1 •1 sisttH modullr d• Hnljo dt gnnelu. 

[quipo 

- Tolv1 de l1c1pci6n 

- rnn1port1dor horhontll (b1nd1) 
plrl dHClrQI dt toln 

.. fr1nsport1dor da btnd1 

- Tr1nsport1dor lnclh1do 

- Carg1dor íront1l 

lo. por •lidulo b. totll sist .. 1 

12 

Por otra parte, una vez elegido el equipo a utilizar es neceeariO 
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realizar un correcto programe de operac16n que coordine la eecue~ 

cia de manejo acorde a las caracter!stlcaa de operac16n lndivldu!. 

lee de cada equ.ipo. 

La potencia requerida por cada unidad a utilizar podrá ser indi­

cada por el fabricante del mismo, e irá de acuerda el tonelaje -

de d••carga previsto (ver capitulo III) y a lee caracterletlcaa 

tlaicaa del granel manejado. Tomando en cuenta el siguiente cua­

dro, en el que ae indica la densidad (pesa espec!rica) de las 

princlpelea productos minerales manejados a granel en el puerto, 

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

minal. 

Cuadro V.~.1,. 

C1p1cld1d11 d• dtsc1rg1 y di entrega ngún 11 Upo di •1t1rlll. 

Mlterhl 

Cloruro d1 Potasio 

Sulfato di Monlo 

Urtl 

Dlsulfuro ptrbldo M6nlco 

Superfoshto Triple 

UIGA MllUAL A GRANEL 

S1stH1 110duhr de desc1rg1 

D1nsld1d C1p1cid1d dt 
dt1C1rg1 del barco 

1.20 96 lMPH 

1.20 96 lMPH 

0.77 6Z 1MPK 

1.10 
88 '"'" 

1.)0 101 lMPK 

C1p1cid1d dt 1ntrtg1 
11 consu•ldor 

18 IMPH 

18 lMfH 

1Z lMPK 

17 l"1'K 

zo lMfH 
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PllODUCTO IWl&JAIJO ANGULO DE llEPOSO 
AllGULO D! IRCLIIL\CIOH 

DE LA llAllDA (MAi) * 

Cloruro de po ta1io 35-39° 34° 

Urea 28-35° 21• 

Nitrato de Amonio 31-38° 30° 

Sulfato de Amonio 28-38° 21• 

* La 1nclinac16n úxiaa de la banda puede variar de acuerdo a la• caracterl•ttcaa proptu 
da la ata .. , ca.o la velocidad, utarial 1 diaai\o de loa rodillo• 1 •• la ltUa. 
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Ee conveniente tomar en cuenta las siguientes conalderaclones: 

La operacl6n de lea bandas cuando manejan grano ligero (0.72 

Kg/dm3) debe permanecer en 74 m/mln., si se maneja granelpeaado, 

debe reducirse la velocidad para conservar la capacidad constan­

te buscada por hora. La regulac16n de le velocidad se realiza m~ 

diente el ajuste de las poleas variables del motorreductor. 

Regulando la velocidad de las bandas, deberá regularse también -

la velocidad de entrada del grano al lanzador mediante la compue!:. 

te a éste. 

5; ALMACENAJE 

Tal y como ya se hable comentado en el cuarto capitulo, en el p..21'­

to ae cuenta con cinco bodegas de tránsito para el almacenaje te!!!. 

porel de la carga. 

Dada la subutllizec16n que tienen estas bodegas deb1do a los bajos 

volúmenes de carga almacenadas en proporc16n a la capacidad para 

la cual fueron dlsenades, le edecueci6n de una bodega para el al­

macenaje de carga mineral e granel sería la soluci6n más adecuada 

pare complementar el sistema propuesto. 

Según se determ1n6 en el capitulo anterior ee 18 bodega nQ 5, la 

que cuenta con las mejores condicionee a~erativas para este prop! 

sito. 
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Ahora bien, calculemos primeramente el volúmen por almacenar nec!t_ 

aarlo, dada la falta de equipo terrestre de desalojo. 

Aproximadamente, en el ª"º pasado, J,000 horas de estadía de las 

buques se perdieron debido a la falta de furgones que no pudieron 

desalojar la carg2 mineral a granel del puerto. 

Tomando en cuente el ritmo de descarga actual, 150 mil toneladas 

de granel mineral serie necesario almacenar anualmente, es decir, 

5,800 toneladas por buque, para que no contemos con demoras debi­

do a la falte de desalojo terrestre. 

Aai puea, el almacén que ae propone adecuar, debe tener como min.!., 

mo, la cepecidad de alojar estas 5,800 toneladas de granel, toma!!. 

do en cuenta que el reato del volumen dFscergado podré ser trans­

ferido inmediatamente al furg6n. 

Dado que el almacén numero 5 cuente con un ~rea ótil de J,000 me­

tros cuadrados, y en vista que el acomodo propuesto del material 

(ver acápite 3 y 4 de este capitulo) se realizará con une banda -

inclinada (a gravedad) y de cargadores frontales que uniformarán 

el apilamiento del mlamo, se calcula que la bodega en cuestión PB.. 

dr!a alojar hasta 10,000 metros cúbicos de granel mineral, lo a.J!l 

sobrepasa en un 40% le demanda requerida. 

Ahora bien, una vez resuelto el problema de la capacidad de alma-
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ceneje requer1de,, habri que seftaler lea adecuaciones necesarias 

pera el correcto almecenam1ento del producto. 

Este bodega, cubre en su totalidad les eepec1f1.cac1onee de di.se"ºª' 

estructurales y erquitect6n1cea necesarias por un almacén para el 

resguardo de granos. 

Unicemente seria necesario le colocaci6n de un entablado a ~o la~ 

go de les paredes interiores de la bodega pera evitar el contacto 

directo del material con las paredes del mismo, eviténdoae con e!,_ 

to denos de humedecimiento del grano o de les paredes de le bode­

ga por el indice corrosivo ten alto con el que cuenta le meyor1s 

de loe productos minerales previstos por almacenar. 

Ae1 también, lea estructuras, paredes y piso del almacén se cubri 

rán con un tratamiento anticorrosivo, coneietente en une cubierta 

de_ resina ep6~ice comercial y de una pintura anticorrosiva, evi­

téndoae con esto, los posibles danos al almacén mencionados en el 

párrafo anterior. 

También serla conveniente adecuar los sistemas de 1luminaci6n in­

terior y de drenaje alrededor del almacén. 

Finalmente, un programa de mant~nlmiento preventiva adecuado serla 

indispensable pare el correcto funcionamiento de todas las insta­

laciones. 
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EVALUACION. 

1. GENERALIDADES. 

El objetiva básico de toda estudio econ6mico de un proyecto es 

evaluarlo, es decir, cellflcarlo de acuerdo a una determinada -

escale de valoree, precisando les ventajea y desventajas de la 

aslgnaci6n de recursos a un fin dada. 

Es evidente que se tratará en todo ceso de obtener el máximo de 

lee ventajea y el m!nlmo de las desventajas, pero tales vent~ 

jea o desventajas resultarán cualitativa y cuantitativamente 

dlstintaa según el criterio de evaluac16n que se elija. El pro­

blema te6r~co que es establecer cu~l es el criterio de evalua­

ci6n que se debe utilizar pera establecer prelaciones, no ha si 
do aún resuelto en definitiva. Ahora se anticipa solamente que 

se pueden distinguir dos: de un lado, loe patronee de calif1ca­

c16n de proyectes conforme al interés del empresario privada; -

del otro ~os que interesan a la comunidad en eu conjunto y que 

ee pueden llamar criterios sociales de evaluación. 

En qué consisten y por qué pueden existir estas diferencias; 

cuáles son los criterios representativos de una y otra forma de 

enfocar la cuestión y c6mo se podrían reducir a cifras, es lo -

que constituye el problema concerniente a la evaluación de los 

proyectos. 

Existen fundamentalmente dos criterios de evaluación de provee-
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tos: 

- Eveluac16n financiera. 

- Evaluac16n econ6mtca. 

La evaluaci6n financiera, buaca como finalidad básica el rendi­

miento del capital invertido a fin de lograr la méxlma rentabi­

lidad de la lnvers16n, o sea, busca únicamente el lucra no -

proporciona el total de 1nformac16n requerida para le toma de -

decisiones. 

En la evaluec16n ecan6mica la rentabilidad de la invers16n no -

ee necesariamente un indicador de primer plano, ya que en esta 

evaluac16n se buscará principalmente el tener una mayor pobla­

ción servida por unidad de capital invertida o el incrementar -

la productividad del capital, hacienda una buena distribución -

de loe benertclos o el buscar disminuir el saldo de la balanza 

de pagos al crear empleos tendientes a sustituir importaciones 

y ealide de divisas. Estos proyectos quizá ne todos sean renta­

bles, pero Bl comparar castas y beneficios sociales del proyec­

to para el pala, de meyor 1nformac16n sobre la conveniencia de 

realizar o no el proyecto. 

Los dos tipos de evaluaciones requieren de una secuencia de CD.!, 

tos y beneficios durante la vide útil del proyecto, consideren-
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da •l valar del dinero en func16n del tiempo mediante la ut111-

zac16n de indicadores econ6m1cas, siendo la diferencia fundame~ 

tal entre las dos evaluaclanee las conceptas de costo y benef 1-

cia involucrados. 

Para un proyecto cuP.'llquiera, el costa de la·a estudios preellmi­

neree, le preparac16n del proyecto, el equipemento, la operac16n 

de lea lnetslscianee y el valar de rescate en un horizonte eco~ 

n6m1ca comprende el costo del proyecto. Le diferencie entre loe 

ingresos resultantes con la operac16n de lea nuevas instalaclo­

nee y los que se hebr!sn obtenido sin elles, cuantifican las b~ 

neficias flnencleros del proyecto. 

Bejo el punto de viste financiero, la juetiflcec16n de un pro­

yecto estribe en que a partir de une tarifa y una vez cubiertos 

todos loe costos, incluidas los de depreciaci6n anual, loa in­

gresos netas obtenidos ,cede ano permitirán amortizar intereses 

del capital y compensar los intereses no percibidos por el capl 

tal invertido en el propio puerto. 

Por otra parte, una evaluación ecanémlca considera el manejo de 

las costos bajo el principia de costea de oportunidad, y los b!_ 

neflcioa de econom!a di escale al reducir las costos de trans­

portación mar!tima, el tiempo de permanencia del barco en puer­

ta y otros beneficias indirectos como podr!an ser el estimulo e 
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incremente de la actividad ecan6m1ca regional, entre atrae. 

Las beneficioa que se obtienen a partir de un proyecto portuario 

no se limitan exclusivamente al ámbito portuario sino que ae e~ 

tienden a otros sectores y grupos de intereses. 51 estos benef.!. 

eles confieren a son directos del puerto, se consideran benefi­

cios financieros. Par otra parte, si existen beneficios peralta 

usuarios, estos ee consideren como beneficios econ6micoa. 

As! pues, loe beneficios obtenidos a través de un proyecto por­

tuario pueden agruparse de la forma siguiente: 

- Beneficios directos pera el puerto. 

Algunos de estos beneficios pueden ser el aumento de los ingr~ 

sos netas de manipulación de la carga y/o el alquiler adicio­

nal de terrenos hecho posible por le inversión. 

- Beneficios para los usuarios del puerto. 

Los ahorros en el costo de la estancia de los buques en puer­

to, en el costo de los intereses del capital inmovilizado en 

equipo y el aumento de producción de las industrias usuarias 

del puerto hecho pasible por la inversión portuaria, son elg~ 

nos ejemplos de este tipo de beneficio. 

- Beneficios indirectos para los proveedores-~e los distintos -

insumos. 
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En este rubra pueden incluirse los beneficios por el aumento 

de las ingresas en le mano de obre relacionados con el puerto 

y de loa ingresos de las industries relacionadas con el mismo. 

De acuerdo a todo lo anterior, a continuac16n se reellzar6 una 

evaluac16n del proyecto propuesto en esta tesis. Primeramente -

se obtendrAn algunos benaf lcioa directos para el puerta y los -

usuarios, para después proceder a una eveluec16n financiera y -

econ6mice completa del proyecto de acuerdo a loe principales 1!!, 

dicadorea econ6micoe. 

2. BENEFICIOS DIRECTOS. 

Como ya se obtuvo anteriormente, la ested!a en puerto de cual­

quier buque granelero se compone de los siguientes conceptos, -

acreditados e la aperac16n, tiempos muertos y demoras, estos 

eon: operaci6n efectiv~; tiempo fondeado; tiempos muertos por -

acomodo y movimiento de furgones, prepsrec16n de maniobras di­

versas y toma de alimentos; y lae demoras debidas principalmente 

por felte de equipo terrestre de desaloja, descompostura de ~1.!l 

ches a por el msl tiempo. 

Por otra parte, de acuerdo el diagn6sticos operacional (ver ca­

pitulo III), para carga mineral a granel se atendieron, en 1987, 
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26 embarcaciones, las cueles movilizaran 562 mil toneladas de -

producto en una eetadla total de 470 dlaa, 20 horas, 56m1nutoa, 

ea decir, en 11,300.9 horas. 

Pues bien, conatderanda, coma ya ee dijo antes, este movimiento 

de carga como demande bese pare el puerto en el futura, el tie~ 

po total de estad1a anual de los buques graneleras (mineral) en 

el puerto, con lea condiclonea actuales en las operaciones de -

descarga, aerA justamente de 11,)00.9 horas. 

Sin embargo, con la serie de medidas de soluci6n propuestas en 

este trabajo, tendientes a reducir al m6ximo los tiempos nuertos 

y demoras (ver capitulo IU y V), el tiempo de estsdia puede re­

ducirse en gran medida, obteni6ndcse una estancia anual de los 

buques en puerto menor e la que prevalece bajo las condiciones 

sin el ~royecto propuesto. 

En el cuadro IV.2.1 siguiente, se puede observar una comparación 

de los tiempos de ested{e de los buques greneleroa (mineral) en 

puerto operados bajo las condiciones actuales y bajo. las condi­

ciones propuestas de proyecto aqu! indicadas. Les reducciones -

de tiempo en las demoras y tiempos muertas san las estimadas de 

acuerdo a el análisis de cedacancepto hecho en el capítulo IV -

de este tesis. 
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Cuadro VI.2.1. 

ANALISIS DE ESTADIA DE LOS BUQUES EN PUERTO 
BAJO LAS CONDICIONES ACTUALES V LAS CONDICIONES PROPUESTAS 

CARGA MINERAL A GRANEL 
PUERTO DE HAZATLAN 

Demoras, tiempos muertoa Tieqio actual Tieqio estimado Porcentaje 
y operación (horas) con proyecto de reducción, 

(horas) 

Falta de furgones 2627.21 o.oc 100.D 

Movimiento de furgones 297.06 O.DO 100.D 

Preparación de manto-
bras 77.33 70.0D 10.D 

Descompostura de Winche 95.83 95.83 a.a 

Alimentos 1,692.00 1,692.0a a.a 

Otros 1,a65.63 1,085.63 a.a 

Lluvia 332 .13 332 .13 a.a 

Problemas laborales 566.41 2aa.aa 65.0 

Tiempo fondeado 562.02 562.a2 a.a 

Operación efectiva 3,763.26 3,763.26 a.a 

Total 11,Jaa.9a 7,8aa.87 31.0 

Como ee puede observar, de acuerdo a las medidas de solución pa­

ra la reducción del tiempo de estancia de los buques en puerto, 

el tiempo de ested!a de los barcos de granel mineral se puede r~ 

ducir de 11,300 a ?,BOO horas anuales, es decir, un 31.0% menos 

que las condiciones actuales. 
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Eato traerla consigo numerosos beneFicias de carácter econ6m1co, 

entre loa que podemos seneler primeramente un aumento en le cap~ 

cided real por muelle para el manejo de carga mineral a granel. 

Aal ea, en el ac6plte 4 del capitulo III se determln6 que, de 

acuerdo e una estadía anual de 11,300.9 horas, le capacidad real 

actual por muelle pera el maneja de carga mineral e granel es de 

305,435 toneladas. 

Ahora bien, el reducir el tiempo de eatedia a 7,800.9 horas anu~ 

lea se tendr!a lo siguiente: 

En unª"º se requeririan 7,800.9 horas pare poder descargar este 

tipo de carga. Por otro ledo, y como ya también se determin6, un 

solo muelle tiene la capacidad de dar servicio 6,132 horas anua-

les pera la carga y/o descarga de mercanc!a. Esto nos lleve a s~ 

poner que el número de muelles necesarios para atender los 7,800.9 

horas necesarias, aer6·: 

NO de horas requeridas 
NQ de horas disponibles por 
muelle 

?,B00.9 
6,132.0 1.3 muelles 

es decir, para atender la demanda anual de carga mineral a granel 

se requerirla de 1.3 muelles, es decir, 2 muelles (en t~rmlnos -

reales). 

Siendo la capacidad real, 



2 muelles x 562,000 ton = 864,616 toneladas. 
1.3 muelles 

V por ceda muelle eeria: 

864,616 tan 
2 muelles 

= 432,308.00 toneladas/muelle. 
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siendo eate le capacidad real por muelle que se obtendría para -

al manejo de carga mineral a granel si se implementen les candi-

cianea propuestas.· 

Según se observe, este capacidad obtenida rebasa en un 41.5% la 

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

Este incremento en la capacidad podrla reflejarse en une mayor -

productividad portuaria. Consideremos esto como un primer benefi 

ele. 

_Por otra parte, analicemos únicamente loa tiempos de estadia de 

los buques atracados en el último ano. De acuerdo al cuadro VI.-

2.1. se requiere actualmente de 11 1 300 horas pera dar servicio a 

un total de 26 embBrceciones que descargaron granel mineral, em­

barcaciones cuyos volúmenes de descarga fluctuaron ~ntre 16 mil 

y 30 mil toneladas, es decir, 21,600 toneladas de mineral descaL 

gadas por cada buque, en promedio. 

Ahora bien, coneiderendo le implementaci6n del nuevo sistema para 
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' manejo de granelea y lea medidas para el mejoramiento en la ape-

raci6n recomendadas, el tiempo anual requerido por las embarca­

ciones padrla reducirse a ?,800 horas, lo cual indica un ahorro 

de J,500 horas. 

Analizando eetoe tiempos de estad!e por cada buque, considerando 

26 embarcaciones; bajo las condiciones actuales cada buque perm~ 

nece: 

11,300 horao/ana 
Z6 barcos/ano 

= 434.6 horas/barco. 

V una vez implementad~ el proyecto: 

7.BOO horas/ano 
26 barcos/ano 

= 300.0 horas/barco. 

lo cual nea de un ahorro de 134.6 horas por cada barco, es decir, 

5.6 diao. 

Si consideremos que, de acuerdo a estadísticas en los costos de 

trensportac16n marítima, el costo diaria por buque de estas mis-

mas caracter!sticas es de 15 mi dólares por d!a, la implementa­

c16n del sistema propuesta seMala un ahorro de 64,000 d6lares por 

barco, teniéndose un ahorro, en 26 buques, de m~s de dos millones 

de d6lares anuales. 

Sin embargo, en este momento cabr!a hacer mención a lo 3lguiente, 
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antes de paaar a la eveluac16n financiera del proyecta. 

Cama es sabido, al realizar la contratación de un buque para le 

transportac16n de un producto cualesquiera por el Sistema L.A.B. 

o F.O.B. entes mencionado, ea acuerdo común entre le linea nav1!_ 

re y el cliente, el de establecer en el contrato por las eervlciaa 

prestados, una serie de acuerdos relacionados con lee carecteri~ 

tices de le tranepartec16n y el monto por el pego de los servi­

cios, en el que es conveniente se"alar lo siguiente: 

Como es sabido, eKiste une serle de demoras que afecten elcorreE_ 

to desembarco de las mercenciea en el puerto. Le falta de furgo­

nes pera el desalojo de le carga, la prepareci6n de maniobras, -

le falta de equipo pera operar en tierra o la descompostura de -

las grúes del buque son elgunas de las demoras que retrasan la -

operatividad de lee maniobres obteniéndose los bejoe ritmos de -

descarga con loa que trabaja normalmente el puerto y bajo los cu~ 

lee, los usuarios del miam~ realizan el contrato por el servicio 

de transportación marítima con les líneas navieras que fletean -

l!IUB mercanc!as. 

Durante el ano pasado, el ritmo de descarga obtenido en los bu­

ques de carga mineral e granel y bajo el cual se realiz6 la con­

tretec16n de los servicios del buque en este puerto fué, en pro-
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media, de 1,200 taneledaa por jornada (de 24 horas). Aal pues, -

teniéndose el ritmo de descarga esperado, se calcula la eetadla 

del buque en puerta. 

Par ejemplo, el buque ZIGOS que descerg6 30,000 toneladas de az~ 

rre a granel se cantrat6 con un ritmo de descarga de 1,200 tcne- · 

ladas/24 horas, par lo que el tiempo permitida pera la descarga 

rué de 25 d!••· 

As!, el tiempo de estadía del buque se seMale en el contrato, re!. 

petándose haste donde sea posible el tiempo permitido de desear-

ge. 

Por otra parte, en el mismo contrato queda asentado lo siguiente; 

el par alguna causa no imputada a la operación del barco, la es-

tadia del mismo se prolonga, el usuario pegará la estancia extra 

de este a razón de 4,500 d6lares por die epro~lmadamente, en ca~ 

ble, si la er1c1encle del puerto en les maniobras de descarga a~ 

menta para permitir desocupar el barco entes del tiempo estipul~ 

do, le linee naviera reembolsará el usuario el tiempo ahorrado a 

raz6n de 2,250 d6lares par dia, aproximadamente. 

Con lo anterior, si un buque es contratado para transportar, por 

ejemplo, un embarque de 1mportec16n de 22,000 toneladas de azufre 

por 40 días (5 días de carga, 15 de navegación y 20 días de des-
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carga) mediante el sistema L.A.B. de Vancouver, Canadá, e Maza­

t16n, el costo por cada tonelada transportada aerá: 

15,000 d6larea/dia x 40 diaa 

22,000 toneladas 
a 27.3 d6lares/ton. 

Siendo el casto total de trensportec16n de 600 mil d6lare~. 

Ahora bien, si con le 1mplementacl6n del sistema recomendado en 

este trabaja, el ritmo de descarga aumenta de 1,200 ton/dia a 

· 1,760 ton/die, el tiempo de descarga del barco en el puerto de -

Mazatlán se reduciré de 20 dias a: 

22,000 toneladas 
1,760 ton/d!a 

12.s dias. 

V si ee coneidere, de acuerdo a lo estipulada en el cantreto 1 que 

le linea naviera pegará 2,250 dólares por cada die de ahorro de 

le eetancla del buque, entonces FERTIMEX, solicitante del servl-

cio, reclblr!a un reembolso de: 

(20 dias - 12.5 dies) x 2,250 dólares/die = 16,675 dólares 

y el costo de transportac16n de su producto seria de 22,000 ton~ 

ledas x 27.3 d6laree/tan = 600,000 d6lares menas el reembolsa 

600,000 d6laree - 16,675 d6lsres = 583,125 d6lsres. 

Hasta este momento, se antoja pensar que el aumentar el ritmo de 

descarga real manteniendo el anterior en lo estipulado en el ce~ 
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trato treerla con~iga un ahorro reembolaeble, para el usuario. 

Sin embarga, lo m6a conveniente en tArm1nas de dinero es aumentar 

este ritmo de descarga pero al mismo tiempo estipularlo en el con 

trato. El ae"alar un aumento de eficiencia y terminar las opera-

clones en el nuevo tiempo convenido tal vez no traerá consigo -

reembolsos por pBrte de la naviera, pero si reducirá el tiempo -

de cantratac16n de b~que. Siguiendo con el ejemplo, al ahora el 

barco se contrata can un ritmo de descarga de 1,760 tan/dia, el 

buque sólo se alquilará por 32 dlas (5 d!as de carga, 15 de nev~ 

gacl6n y 12.5 dies de descarga); el casta por tonelada transpor­

tada será de: 

15,0CC d6lares/dia x J2 dias = 21.B dólares/tan. 
22,aóo toneladas 

siendo el costo total del flete de: 21.8 dólares/ton x 22,000 

tan 479,600 dólares es decir, 10J,525 d6lsree (SBJ,125 - 479, 

600 103,525) menas que si se conservara estipulada en el con-

treta el anterior ritmo de descarga. 

Tal vez la expliceci6n anterior resulte extensa, pera se cansid~ 

ra conveniente pera se"eler la importancia que representa el ase~ 

ter en el contrata usuaria-buque el nuevo ritmo de descarga abt~ 

nido el implementar eate sistema de descarga propuesto, senelar 

el nueva aumente en la eficiencia del puerta. 
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Finalmente, determinaremos el beneficio obtenido por muelle por 

la reducc16n de loe costos por este disminución en los costea de 

estedia de los buques. 

Hablemos obtenido que el ritmo de descarga actual en el puerto, 

en carga mineral e granel, es de 1,200 ton/dia. Temb16n se deteL 

min6 que, de acuerdo al en~lisis estimativa en le reducción del 

tiempo anual de estedia el número de embarcaciones anuales que 

atracan y su tonelaje, el nuevo ritmo de descarga podrie ser de 

1,760 ton/die, trayendo un ahorro de 120 mil d6leres promedio por 

buque (ver ejempla representativo). Ael pues, el ahorro obtenido 

anualmente par muelle seria de: 

120,000 dólares/barco x 432,308 ton/muelle 
22,000 ton/barco 

= 2'358,DOD d6leres 

osea, 2'358,000 d6lares anuales de ahorro por muelle. 

3. EVALUACIDN FINANCIERA V ECDNDMICA. 

Pare evaluar un proyecta de invers16n portuaria, es preciso cal­

cular las corrientes de castos v beneficios que se registrarán -

en el futuro, a fin de poder compararlas con el costo de capital 

inicial de la inversión. El alcance y el valor de esos costos y 

beneficios eerén sin embargo, distintos, según el criterio que -

se utilice para evaluar la invere!ón. 
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As!, para evaluar le rentabilidad comercial de un puerto suele -

temerse como beee el plazo de amort1zac16n, le tese interna de -

retorna o el valor neto actualizado de la inversión. 

A cont1nuac16n se procederá e realizar le evaluec16n financiera 

y econ6m1ca del proyecto propuesto. 

3.1. Evelueci6n Financiera. 

LB eveluac16n financiera ee beee en los gestos e ingresos monet!,. 

rloa correepandientee a le inversión. 

Esta evalueci6n se haré en función del casto monetario real de -

le infreeetructure, le conservec1Ón y lea operaciones. A este re~ 

pecto, es importante le corriente de fondos del puerta, por lo -

que es preciso determinar ene por ano lee entradas y salidas en 

efectivo. Les entradas corresponderén a los ingresos obtenidos -

por la disminución en la estad{a de los buques. Las salidas por 

su parte, la inversi6n inicial para la adecuación v la adquisi­

ción del equipo, el casto de operación del sistema y los costos 

de mantenimiento del mismo. 

- Egresos. 

Las salidas o egresas considerados pera la evaluación financiera 

de este proyecto serán los siguientes: 
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e) Invera16n inicial pera la adquisic16n de equipo para la 

tranarerencia eemimecenizada indirecta de granel mineral, co!l 

sistente en banda receptora de mineral de 1.5 m de largo, ba!l 

da transportadora horizontal e inclinada, en m6dulos y con sg_ 

parte movible de 34.0 m de longitud total. Según 1nvest1gac1~ 

nea sobre el costo de este equipa de desalojo, un equipo eco.!. 

de a las necesidades ya entes expuestas, tiene un casto de 100 

millones de pesos (únicamente banda transportadora). El slst~ 

me operará regularmente con custro módulos o subsistemas a la 

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

b) Invers16n lniclel para la adecuaci6n y el mantenimiento ca~ 

rectivo del almacén, consistente principalmente en paneles de 

contenci6n interiores y abres de iluminación y drenaje as! c~ 

mo un tratamiento anticorroaivo general, consistente en una -

cUbierte de resina epóxice comercial en toda la estructura, -

seguido de une cape de pintura anticorrosiva. Su costo se es­

tima en 400 millones de pesos. 

c) Costo anual de oper~ción. En este concepto intervendr~n 

loe costos de: 

- Energie eléctrica para la operación del equipo transpor­

tador. 
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- Costos de operac16n del equipa proporcionado por le empr!. 

ea de Servicios Portuarias (tolvas, cargadores frontales, 

tractorea de arrastre). 

- Casto de maniobres adicionelea de operación 

obra. 

mano de 

Las castos de energla eléctrica necesarios para operar el 

sistema se estimen en 50 millones de pesos anuales. 

Por otra per~e, la empresa proveerle de equipo y mano de -

obra necesarias pare realizar las maniobras de traslado del 

material de la bodega a furgón. Para esto se utilizarian -

cargadores frontales de V2 metro cóbico de capacidad que -

acomodarán en rorma regular el grano en la bodega y carga­

rán el material en los furgones. También se realizarán ma­

niobres de esparcimiento de le carga a lo largo delfurg6n. 

El coste de este cperac16n ee estima, según datos proporci~ 

nadas por la misma'empresa de Servicias Portuarios, en -

2,894 pesos par tonelada manejada, almacenada y colocada -

en furgón (1ncluyendo los impuestos por INFONAVIT y FONAJUB 

correepondientes). Con esto, el costo de operac16n y mano 

de obra del equipo será, con 5,BOO toneladas almacenadas, 

de 16 millones 786 mil pesos por buque, es decir, 436millE 

nes 416 mil pesos anuales. 
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Asi pues, el costo total se estima en 486 millones de pe­

sos, aproximadamente. 

d) Mantenimiento preventivo de las instalaciones y equipo, el 

cual, par tratarse de equlpemento no sofleticedo técnicamente 

y utilizado en candicianee normales de operación, ee estima -

en 36 millones de pesos anuales (3% del costo inicial, aprox.!, 

medamente). 

e) Costo anual por el uso del almacén, el cual, según datas -

estimados por le misma empresa de Servicios Portuarios, aseen 

deria e 60 millones de pesos anuales. 

F) Oeprec1ac16n del equipo, estimada, según estedieticas pro­

porcionadas por compa"ies relacionadas en el remo, en un 10% 

del velar inicial del equipo adquirido, es decir, 80 millones 

de pesos anuales. 

- Ingresos. 

En este caso, e6la se cansidererán los ahorros estimados en el -

ec~plte 2 de este cep!tula, es de~lr, la reducci6n en los castos 

de transportación, pronosticados en 120 mil d6lares (280 millones 

de pesas) en promedio por buque, es decir, ?,280 millones de pe­

sos anuales, bajo las condiciones ya antes eMpuestas. 
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Finalmente, pera reelizer le evaluac16n financiera, se canalder~ 

ré lo siguiente: 

Loa costos y loe beneficios del proyecto se producirán en difere~ 

tes periodos y no son directamente comparables, ye que un peso -

($) de hoy vale mAa que dentro de un ª"º· Un peso colocada en el 

banco aumentaré e raz6n de 1% (tase de interés) pare convertirse 

en (1 + 1) pesas dentro de un ano. Un peso de ahora equivale, 

pues e (1 + 1) pesos dentro de un ano. Análogamente, una persona 

razonable preferirá un beneficio inmediato a ese mismo beneficio 

dentro de cierto tiempo. Eso explica le existencia y la necesi­

dad de una tese de ectuelizaci6n que permita comparar los costos 

y beneficios que se producen en distintos momentos. 

Ahora bien, la determinación de esta tasa de actualización es una 

compleja cuestión que rebasa loe limites del presente trabajo, y 

esta deber8 estar en armenia con la utilizada en otros proyectos 

públicos que se esten ejecutando. Con esto, en esta tesis se PªL 

tirá del supuesto de que la tese de etuallzación ea un elemento 

conocido y especiricado por el gobierna nacional. Los valores de 

esta tesa de actual1zec16n pera realizar la evalueci6n serán B,-

10 y 15%, tres valores cgn los que se obtendrán resultados dis­

tintos pare su posterior discus16n. 
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Por otra parte, le evaluac16n (flujo de beneficios y costos) ee 

hará por veinte anos, transcurridos loe cuales no se prevé~ nu~ 

vas ahorros y el valor de rescate del equipa será insignificante. 

Para facilitar el manejo de costos y beneficios actuallzadcs y -

evaluar estos resultados se puede construir una tabla que cante~ 

ge loa conceptos correspondientes a ingresos y egresos, un fac­

tor de actual1zacl6n que convertirá los pesos futuros a valor pr!. 

sente y los propios beneficios y costos actualizados. 

As! también, como ya se dijo, primeramente se analizará le evalu~ 

ci6n financiera correspondiente a una 1 del 8%, después, con un 

10% y finalmente un 15%. 

Resumiendo: 

Inversión inicial equipo 

Invers16n adecuaci6n almacén 

Gasto anual operaci6n 

Mantenimiento anual 

Costo anual almacén 

Deprec1ac16n 

Reducción de costos transportecién 

Tesa de actualización 

Factor de actualización 

$ 800'000,000 

400'000,000 

486'000,000 

36'000,000 

60 '·ººº·ººº 
80 '000,000 

7,280'000,000 

1 = 8, 10, 15% 

FA = 1/( 1+1)n 



( 6 • [ s o s INGHSOS r.ctor V A L o • • e l u A L 1 z A o o 
A A o e u ( G 1ctul11uclón emrmos COSIOS llllílCIOS-COSIOS 

hl~ 

800 loo 1.000 1,200.0 -1,200.0 

\86 36 60 80 7,ZllO 0.926 6,711.J 613.0 6,1Z8.} 

116 36 60 80 7,280 0.857 6,239.0 567.3 5,671.7 

186 J6 60 80 ?,280 0.79\ 5,780.} 525.6 5,251.7 

\86 J6 60 80 7,280 0.735 5,350.8 \86.6 '9,861t.Z 

116 J6 60 •• 7,280 o.6a1 1,957.7 \So.e 1,506.9 

186 J6 60 80 7,Zl!IO o.63o 1,586.1 117.1 \,169.l 

116 J6 60 . 80 7,280 O.Sil lt,Zltlt.2 385.9 J,858.3 

186 J6 60 80 7,2!10 D.5\0 l,931.2 357.5 J,57J.7 

186 J6 60 80 7,280 0.500 ,,61tO.O ll1.0 J,l09.0 

10 \86 J6 60 80 7,zeo o.16J l,J70.6 306.5 3,061t.1 

11 \86 J6 60 80 ?,280 0.129 J.12J.1 28\.0 2,1139.1 

12 \86 36 60 80 7,2.!0 O.l97 2,890.2 262.8 2,627.1 

1J 186 J6 60 80 7,280 0.368 2,697.0 213.6 -2,135.1 

11 116 J6 60 80 7,210 0.3\0 2,175.2 225.1 Z,250.1 

15 \86 J6 60 80 ?,280 0.315 2,29'.2 208.5 2,oa1i.7 
16 \86 36 60 80 7,280 0.292 21125.8 19J.3 1,9J2.5 

17 186 36 60 80 7,280 0.270 1,965.6 178.7 1,786.9 

18 186 36 60 80 1,zao 0.250 1,820.0 165,5 1,651.5 

19 \86 J6 60 80 7,280 0.2J2 1,688.9 15J.6 1,5J5.l 

20 186 36 60 10 7,280 0.215 1,5G5.Z 112.3 ~ 
TOTAL 71,\67.7 7,698.7 63,769.0 ¡;; 

"' •en 11lllon11 de pHDS 



e G • e s o s INGllSOS Factor V • l o • • t 1 u • l 1 z • O o 
A fi O t lctnllncl6n lltcrltlOS tOSIDS IUHltlOS-COSIOS 

l=10J 

800 \DO 1.000 1,200.0 -1,200.0 

186 J6 60 80 7,2110 0.909 6,617.5 601.1 6,015.7 

186 J6 60 80 7,280 0.1126 6,013.3 516.1 5,166.5 

186 J6 60 80 ?,280 0.751 5,161.l 197.2 ,.,970.1 

186 J6 60 80 7,280 0.68J lt,972.2 152.1 lt,520.1 

186 J6 60 80 7,280 0.621 1,520.9 111.1 ti,109.19 

186 J6 60 80 7,210 0.561 lt,105.9 J73.I J,7J2.5 

186 J6 60 80 7,280 0.51J J,7Jl.6 JJ9.6 J,J95.0 

186 J6 60 80 7,280 0.167 J,)99.8 J09.2 J,090.6 

186 J6 60 80 7,280 0.121 J,086.7 210.7 2,ao&.o 
10 186 J6 60 80 7,280 O.J86 2,810.1 255-5 2,551.6 

11 186 J6 60 80 7,280 O.J50 2,51ta.o 2J1.7 2,J16.J 

12 186 J6 60 80 7,280 O.J19 2,322., 211.2 2,111.1 

1J 186 J6 60 10 7,280 0.290 2,111.2 192.0 1,919.2 

11 186 J6 60 80 7,2110 0.26J 1,911t.6 17\.1 1,740.5 

11 '86 36 60 80 7,280 0.239 1,?l9.9 158.2 1,581.7 
16 186 J6 60 80 7,2110 0.2111 1,587,0 111.3 1,1t1t2.7 

17 186 J6 60 80 7,280 o.m 1,1t1t1.1t 1J1.1 1,310.3 

18 186 36 60 80 7,280 0.1110 1,310.li 119-2 1,191.2 

19 186 36 60 80 7,280 0.161 1,193.9 108.6 1,085.3 

20 186 J6 60 80 7,2110 0.119 ~ -1!.:L ~ 
lOTAl 61,9111.7 6,IJ6.I 55,115.J 

'i! 
• .n 111lllon1S de pesos 



[ G • [ s o s IRGllSOS hctor V A L o 1 A e ' u A L 1 l a D o 
AR O e D [ G Actu1llncl6n lllUICIOS COSTOS llllFICIOS-COSIDS 

1•15~ 

800 IDO 1.000 1,200.0 -1,200.0 

116 )6 60 10 1,zao 0.110 6,33).6 575.9 5,757.7 

116 )6 60 10 1,zeo 0.756 5,50,.7 500.5 5,00).2 

116 )6 60 80 7,280 0.658 1,790.2 \)5.6 1,)5\.6 

186 )6 60 10 7,2110 0.572 1,16\.2 )71.7 ,,715.5 

116 .,6 60 BO 7,21110 0.197 J,619.2 )29.0 J,Zl9.Z 

116 )6 60 10 7,280 0.1,2 J,1r.s.o 216.0 z,159.0 

IB6 36 60 10 7,280 0.376 z,131., 211.9 Z,ltlll.lt 

116 36 60 BO 7,280 0.)27 2,)10.6 216.5 2,161t.1 

186 36 60 10 7,280 0.211 2,067.5 111.0 1,179.5 

10 186 36 60 BO 7,280 0.217 1,791.2 16).5 1,6)1.7 

11 116 )6 60 10 7,280 0.215 1,565.2 112.) 1,1t22.9 
12 116 )6 60 10 ?,280 0.117 1,)61.1 123.1 1,237.6 

1) 186 )6 60 10 7,280 0.16) 1,186.6 107.9 1,071.7 

11 116 36 60 ID 7,Zl!O 0.111 1,026.5 9).3 933.2 

15 116 36 60 10 7,2110 0.12) 195.I 11.\ 111.0 

16 116 )6 60 10 7,2110 0.107 779.0 70.1 101.2 

17 116 )6 60 10 7,210 0.09' 677.0 61.6 615.1 

11 186 " 60 10 ?,280 0.011 519.7 5).6 5l6.1 

19 116 " 60 10 7,2110 0.070 509.6 16.3 16).) 

20 116 '6 60 10 1,zao 0.061 ...ill.:L. ~ _fil:L ~ .. 
TOJAL 15,573.0 5,311.0 10,229.0 U> 

•en •tllones dt pesas 
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e o N e E p T o I D E N T I F I e A e I o N 

E G R E 5 O 5 

lnvera16n lnicial equipo 

Invers16n adecuec16n elmecén 

Costo anuel de operec16n 

Mantenimiento anual 

Costo anual de almec6n 

Depreciación 

1 N G R E 5 O 5 

Reducc16n costos transpartec16n 

A 

B 

e 

D 

E 

F 

G 

De acuerda al análisis anterior, se puede determinar una Única co~ 

clusi6n contundente: El proyecta puede considerarse justificado -

en su totalidad. Como resultado de la eveluac16n financiera se e~ 

tuvo un rendimi~nto del capital invertida. 

Les relaciones bene~icio-costo obtenidas, 

Beneficio - Costo. 

71,467.7 - 7,698.7 = 63,769.0 (1=6%) 

61,961.7 - 6,636.4 

45,573.0 - 5,344.0 

55,145.3 (1=10%) 

40,229.0 (1=15%) 
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Todas ellas en millones de pesos, demuestran la viabilidad finan­

ciera del proyecto. 

Finalmente, obteniendo las relaciones beneficio/costo¡ 

Beneficio / Costa. 

71,467.7 / 7,698.7 

61,981.7 / 6,836.4 

45,573.0 / 5,344.0 

en millones de pesos. 

9.3 (1=8%) 

9.1 (1=10%) 

8.5 (1=15%) 

3.2. Evaluación Económica. 

Loe beneficios que un proyecto aporta a la economia nacional no -

pueden reflejarse, automáticamente, en loe ahorros o ganancias ob 

tenidas en forma directa por la empresa emprendedora del mismo. -

Por esta razón, el análisis financiero puro de un proyecto dará -

generalmente une estimación insuficiente de la contribución del -

proyecto a la actividad económica nacional, y probablemente, dar 

también una lmégen falsa del valar del proyecto. 

Aai pues, le evaluación financiera examina los costos y los bene­

ficios desde el punto de vista de une econom!a total, de la eccn~ 

mia nacional~ Los beneficios económicos de un proyecto son los b~ 

neficioe netas que el proyecto reporta e todos los sectores de la 
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economía y los costos econ6micoa son los castos netos que supone 

pare la econom!e el uso de los recursos necesarios. 

Los recursos econ6micos se consideran a su costo de oportunidad. 

Este costo se mide por u_n precio virtual, que puede llegar a ser -

muy distinto del precio del recurso en el mercado. Lo mismo puede 

decirse de loe beneficios, que pueden ser oportunidades creadas. 

- Egresos. 

Le medición de loe egresos o de los costos econ6micos del proyecto 

es une tarea mucho más sencilla que la medición de loe beneficios 

económicos. A continuación se examinan los costos considerados p~ 

re el análisis de la evaluación económica. 

Según se había senelado en el análisis financiero del proyecto, -

existe una serie de costos que al bien influyeron en forma direc­

ta en ese análisis, en la medición de loe costee económicoe no d~ 

ben ser considerados, pues no representan un costo real para este 

tipo de evaluación. Tal es el caso de los siguientes conceptos; -

- Inversión inicial pera le adecuación v mantenimiento correc­

tivo del almacén. 

- Costo anual de energ!a eléctrica para la operación del equipo 

transportador. 
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- Costa anual de operación del equipo de apoyo para les manio­

bras ediclonales de operaci6n. 

- Costo anual de mano de obra. 

- Costo' anual del mantenimiento preventivo en instalaciones y 

equipa. 

- Costo anual del uso de almacén. 

En estos casos, el pego efectuado por estos servicios pueden ser 

considerado únicamente como une transferencia de fondos. Las cos­

tos de adecuación del almacén, de energía eléctrica, de les menlE_ 

bree adicionales y de mantenimiento no representan una fuga de C!!, 

pltal e nivel nacional. 

El costo de la mano de obra (salarlos) constituye el otro ceso, -

en el que dadas las condiciones económicas en el que vive el pa!s, 

caracterizado por un elevado nivel de.desempleo y subempleo, los 

costos reales de le mano de obra utilizada son mucho menores que 

los salarios erectivos. As! pues, existiendo un gran número de 

persones que no producen ni ganen nada, si debido a la implement~ 

ción del proyecto propuesto se les puedlera dar empleo ganarían -

por supuesto, un salario. 

Ahora bien, aunque se pagara salarios a los trabajadores asi em­

pleados, dado que estos no tienen posibilidad de empleo útil, el 
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verdadero costa económico de su empleo seria igual a cero. 

Con lo anterior, el costo de mano de obra y el pago de tranafere,!!_ 

ele no representen pérdida ni ganancia alguna para la ecanomia n~ 

clonal. Por eso, ery la evaluec16n económica, este tipo de pegos -

no se incluyen en los costos. 

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

do parcialmente el costo total de date como costo econ6mico. 

As! ea, según se propuso en el capitulo anterior, el equipo de -

transferencia consistente en 4 m6dulos formados por bandas trans­

portadoras horizontales e inclinados debe ser de fabrlcaciónnaci~ 

nal, con un sistema sencillo de operación y servicio de manteni­

miento y reparación normal. 

Sin ~mbargo, de acuerdo a información directamente proporcionada 

por los principales fabricantes de este tipo de equipos de desal~ 

jo, un sistema que reuna las carecter!sticas deseadas, si puede -

cumplir las condiciones de fabricación y armado de casi toda la -

totalidad de sus partee. Unicamente, existe una serle de compone!l 

tes especiales, como baleros, recubrimientos en rodillos y partes 

especificas del motor, .cuya procedencia es extranjera· (principal­

mente de Canadá, Italia y E.U.) teniéndose con esto que una parte 

del costo de estos equipos representa en cierta forma, una fuga -

de divisas al exterior. 
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demás usuarias son par lo general considerados como beneflciosec_I! 

n6micoe. El problema principal, entonces, reside en la correcta -

cuantificec16n de esos otros beneficios. 

Trataremos de senalar los principales beneficios derivados con e~ 

te proyecto. 

Primeramente habrá de recordarse que, de acuerdo al diagnóstico -

operacional efectuado en esta tesis, casi la totalidad de los bu­

que¿ utilizadas para la descarga de mineral a granel en este pue~ 

to son barcos fletados eKtranjeros. 

Asl pues, al reducirse el tiempo de estadía con la implementación 

del sistema propuesto, los beneficios obtenidos de la reducción -

de costos se extienden a nuestro país en forma de fletes más ba­

jos, o de genanclaa directas derivadas del pago de menos sobrest~ 

d!as.~ El proyecto, seg6n se estim6 anteriormente, evitar~ una fu­

ga de capital al extranjero de aproximadamente 7,280 millones de 

pesos e 3 millones 120 mil dólares). 

Por otra perte, como ya se dijo en los párrafos anteriores, loe -

precios de mercado no representan necesariamente los verdaderos -

costos o valores de loa recursos utilizados. Estos precios tienen 

que reajustarse para reYlejar los costos de oportunidad de los r~ 

cursos. Este llamado precio virtual, recae con significativaimpo!. 
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demás usuarios son par lo general considerados como beneficias ecE., 

n6micos. El problema principal, entonces, reside en la correcta -

cuantificación de eéos otros beneficios. 

Trataremos de ee~alar loe principales beneficios derivados con ª!.. 

te proyecto. 

Primeramente habrá de recordarse que, de acuerdo el diagnóstico -

operacional efectuado en esta tesis, casi la totalidad de los bu­

ques utilizados para la descarga de mineral a granel en este pue!.. 

to son barcos fletados extranjeros. 

As! pues, al reducirse el tiempo de estadía con la implementación 

del sistema propuesto, las beneficios obtenidos de la reducción -

de casios se extienden a nuestro pa!s en forma de fletes más ba­

jos, o de genanclas directas derivadas ~el pego de menos sobrest~ 

d!ae. El proyecto, según se estim6 anteriormente, evitará una fu­

ga de capital al extranjero de aproximadamente 7 1 280 millones de 

pesos ( 3 millones 120 mil dólares). 

Por otra parte, como ya se dijo en loa párrafos anteriores, los -

precios de mercado no representan necesariamente los verdaderos -

costos o valores de loe recursos utilizados. Estos precios tienen 

que reajustarse pera reflejar l~s costos de oportunidad de los r~ 

cursos. Este llamado precio virtual, recae con significatlveimpo.!:_ 



203 

tanela en loe costos de oportunidad de mano de otra y divises.Tal 

ee el ceso concreto de nuestro pala, er el que debida a le escasea 

de divisas, es necesaria realizar un reajuste del tipo de cambio, 

que refleje el verdadero valor del ahorro pcr le reducc16n eri los 

costos de trensportac16n pera la ecanomia nacional. 

As!, se calcula que, debido a la escasez de divisas y a la necea!, 

dad de captac16n de éstas, el precio virtual de las mismas sea ca!!. 

aideredo en 1.098 veces el tipo de cambio oficial (información e~ 

timada por la Oirecci~n de Investigaciones y Desarrollo del Banco 

de México). 

Lo anterior indice que el precia virtual del ahorro directo gene­

rado por la 1mplementeci6n· del proyecto se estima en, 3 1 120,000 x 

1.090 = 3'432,000 dólares = a,aoo millones de peeoa. 

Por otra parte, hay que senalar que la implementeci6n del sistema 

propuesto podrla dar lugar a una reducción en el precio de los fe_!:. 

tilizantes, y de los demás productos manejados a granel debido a 

la reducción de los costos de transporte. Esto podria reflejarse 

en un aumento (a largo plazo) de la producci6n egrlcale a indus­

trial. Otro beneficio econ6mico de le inversión sería pués el va­

lor neto de ese producc16n adicional. 

Sin embargo, hay que recordar que el valer neto aMadido del aume~ 
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to de la producc16n y la reducc16n de los castos como consecuencia 

del abaratamiento del transporte debido a un menar tiempo de est~ 

die, na deben de cantarse das veces, por lo que se tomará en cue~ 

ta únice~ente este ahorro de transportación ye antes mencionada. 

A continuación se presentaré el resultado de esta evaluaci6n, pa­

re lo cual se procederá de manera análoga a la evaluec16n finan­

ciera. Los valoree eetimadoe ds la tesa de actuslización serán 

también de 8, 10 y 15% anual, revisando el flujo de beneficios 

costos e 20 anos, transcurridos los cuales na se prevén nuevas 

ahorros y el valor de los costos será insignificante. 

De la misma forma, se procederá a manejar estos costos y benefi­

cios actualizados y evaluar los resultados, mediante el manejo de 

una tabla que contenga loe conceptas correspondientes a las ingr~ 

sos, un factor de actualizac16n que convertirá los pesoe futuras 

a valer presente y los propios beneficias y castos act~alizados. 

Resumiendo: 

Egresas. 

10% del valor inicial equipo 

Depreciación anual 

Ingresos. 

Reducción costos de transportación anual 

(precio virtual) 

$80'000,000.00 

$80'000,000.00 

$8,oao•ooo,ooo.ao 



1 • • E s o s 1 N G 1 E SO S r1ctor V a L o • 1 1 1 ' N ' ' A i O lnversl6n lnlchl Dtprtel1cl6n R1duccUn costos trusp. 1ctu11l11c16n l1n1flcln Costos l1ntflclos~Co1tos 

I• 

eo 1.000 eo.o -10.0 

eo 8,000 0.926 7,408.0 71.1 7,,,,.9 

10 11,000 0.157 6,956.0 6e.6 6,7e7.1 

eo 8,000 0.791 6,m.o 6).5 6,211.5 

eo e,ooo 0.7'5 5,180.0 51.1 5,121.2 

10 a,ooo 0.611 5,\11.0 51.5 5,,9'.5 

eo 8,000 0.6,D 5,010.0 50.\ 1,919.6 

10 1,000 0.51J 1,661.0 16.6 \,617.I 

eo 8,000 0.5\0 .. ,,20.0 \J.2 1,276.1 

eo 8,000 0.500 4,000.0 \O.O J,960.0 

1D ID ·a,ooo 0.\6J J,70\.0 n.o J,667.0 

11 10 a,ooo D.129 J,\J2.0 "·' ,,,97.7 

12 eD 8,000 o.m J,176.0 ,1.1 3,11tr..2 

1J ID 8,000 O.J61 2,911.0 29.\ 2,911.6 

11 eD 8,000 O.,ID 2,720.0 27.2 2,692.a 

15 eD 8,000 O.J15 2,520.0 25.2 2,lt94.8 

16 ID 8,000 0.292 2,Jl6.0 2J.\ 2,,12.6 

17 ID 8,000 0.210 2,160.0 21.6 2,131.lt 

18 10 8,000 0.250 2,000.0 . 20.a 1,910.0 

19 10 8,000 0.2J2 1,1156.o 18.6 1,1)? ... 

20 ID 1,000 0.215 ~ ..!1.:L- 1,102.1 

101Al 71,5J6.0 165.\ 77,670.6 

"' •clfns en •Iliones dt p11os o 
"' 



[ • • 1 s o s l N G R L S O S íactor V • l o • p • 1 s 1 " ' [ 

A Ro Inversl6n lnlchl D1prechcl6n Reducct6n costos transp. •·1mw•11. hneflclos Costos hn1flclos-Costo1 

80 1.000 80.0 -80.0 

80 8,000 0.909 7,272.0 72.7 7,199.3 

80 8,000 0.826 6,608.0 66.1 6,511.9 

80 8,000 0.751 6,008.0 60.1 5,917.9 

80 8,000 o.683 5 11t6\.o 51.6 5,109.1 

80 8,000 0.621 1,968.0 19.7 1,9u.3 

80 8,000 0.561 lt,512.0 15.1 1,166.9 

80 ª·ººº 0.513 1t,10\.o 11.0 l,06J.O 

80 a,ooo 0.167 J,736.o 37.I 3,691!1.6 

'º 8,000 0.121 3,392.0 J3.9 3,358.1 

10 80 8,000 0.386 '·ºªª·º 31.9 3,056.1 

11 80 8,000 0.350 2,aoo.o za.o 2,772.0 

12 80 11,000 0.319 2,552.0 25.5 2,526.5 

13 80 8,000 0.290 2,320.0 23.2 2,296.8 

11 80 e,ooo 0.263 2,10\.0 21.0 z,ou.o 
15 80 ª·ººº 0.239 1,912.0 19.1 1,892.9 

16 80 8,000 0.218 1,711.0 17.1 1,726.6 

17 80 8,000 0.198 1,58\.0 15.8 1,568.2 

18 'º 8,000 0.180 ,·"º·º 11.1 1,125.6 

19 80 8,000 0.161 1,312.0 1J.1 1,2911.9 

20 80 8,000 0.119 ~ -11:L- 1 180.1 

TOTAl 68,112.0 761.9 67,J50.1 

"' •c::lfns en 1111llones de pesos e 

"' 



[ G R [ s o s 1 W G USOS ractor V A l o R p 1 [ s [ • 1 ( 

A i O 1nvers16n lnlclal D1precl1ci6n ltd11cci6n costos tnnsp. Actulluc16n l1n1flclos Costos l1111flclo1~Coatos 
1=15% 

80 1.000 80.0 -80.0 

80 8,000 0.870 6,960.0 69.6 6,890.1 

80 8,000 0.756 6,048.0 60.5 5,987.5 

80 8,000 o.658 5,26'.o 52.6 5,211.4 

80 8,000 0.572 1,576.o 15.8 4,5,0.2 

80 8,000 o.197 3,976.0 39.8 J,9J6.2 

80 8,000 0.132 J,156.o 31.6 ,,,.21.4 

80 11,000 O.J76 3,0011.0 30.1 2,977.9 

80 8,000 0.327 2,616.0 26.2 2,5119.11 

80 8,000 0.284 2,272.0 22.1 2,249.3 

10 80 8,000 0.211 1,976.0 19.8 1,956.2 

11 80 11,000 0.215 1,120.0 11.2 1,702.11 

12 80 8,000 0.187 1,196.0 15.0 1,481.0 

13 80 8,000 0.163 1,304.0 13.0 1,291.0 

11 80 8,000 0.14'1 1,128.0 11.J 1,116.7 

15 80 8,000 0.123 981.0 9.9 971.2 

16 80 8,000 0.107 856.0 8.6 817.I 

17 80 e,ooo 0.093 711.0 7-1 7J6.6 

18 80 8,000 0.081 618.o 6-5 611.5 

19 80 8,000 0.070 560.0 5.6 55\.I 
20 80 8,000 0.061 ~ 

__ l._9 __ ..J!kL__ 
TOTAl 50,080.0 581.0 19,199.0 

N 
e 

•cifras en 1dJJonu dt pesos .., 
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De acuerda a loe resultados anteriores, ee pueden determinar final 

mente ·que el proyecta resulta justificado ecan6micamente. Segón -

se hable comentado, es éste el parámetro decisivo a moda de evalu!!, 

clón, de que un proyecte portuario cumple cabalmente con los objg_ 

tivas perB loe cuales fu6 elaborado: rendir una serie de benef.!, 

eles extensas a la econam!a nacional. 

Las relaciones beneficio-costo obtenidas son: 

Beneficio - Costa 

78,536.0 - 865.4 = 77,670.6 (i=8%) 

68,112.0 - 761.9 

50,080.0 - 581.0 

67,350.1 Ci=10%) 

49,499.0 (i=15%) 

Cantidades expresadas en millones de pesos, las cuales demuestren 

la viabilidad económica (social) del p~oyecto. 

Las relaciones beneficip/costo~ respaldan estos resultados. 

Beneficio I Costo 

78,536.0 / 865.4 = 90.8 (ié8%) 

68,112.0 / 761.9 

50,080.0 / 581.0 

89.4 (i=10%) 

86.2 (i=15%) 



C A P 1 T U L O VI 1 

CONCLUSIONES 



210 

CONCLUSIONES. 

El puerto de Mazatl•n puede considerarse como uno de los mis importantes 

puerto• mexicanos del litoral del Pacífi.co y dentro también del contexto Pº!. 

tuario nacional. 

Ea un puerto vers•til y eficiente. En el últ:iao año, ha a.ido el único puer­

to mexicano que ha manejado todo tipo de carga con un rango de utilidades -­

bastante considerable en cosparaci6n con los dada puertos nacional••. 

El manejo de carga a granel, en especial. la de•arga de mineralea, cobra día 

a d!a -yor i.mportancia en eate puerto. En loa último& años, este rubro ha 

alcanzado niveles de descaras nunca antes registrados¡ m.Ss de 500,000 tonel!! 

das manejadas anualmente, representando da del 80% de la carga total 11ovil.! 

zada, respaldan su importancia. 

Sin embargo, falca mucho por hacer; los sistemas operativos actuales, no 

pueden ofrecer lo• rit:.mos de descarga óptimos requeridos para abatir los 

precios de t:.ransportaci6n 'de estos productos manejados al reduc:l.r el t:.iempo 

de eatad!a de loe buques fletados. 

As{ pues, e1 nuevo aiatema de descarga de graneles propue•t:.o, ast coao las 

rec011endaciones coapleaentariaa recoaendadaa en esta tesis, pueden aliviar 

en gran medida este probleaa. 

El implementar las medidas prop~eat:.as para agilizar la carga y deecarga de 

loa buques y, sobre todo, el implementar un sistema indirecto de descarga 

mediante la adecuaci6n de un almacin y con el equipo semimecanizado propue.! 
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to. redituar.ta en una aer1e de beneficios cuyo reflejo eatá plasmado en la -

evaluaci6n financiera y econ6mica de este mismo estudio. 

Ahora bien, se puede considerar, y a manera de recomendaci6n, que dicho sis­

tema podría implementar a nivel Nacional, en aquello• puertos en que existan 

cond1ciones de deacarsa y recursos operacionales semejantes al mismo puerto 

de Mazatlin, en loa qua prevalecen necesidades para el incremento de la pro­

ductividad y de loa ritmos de descarga. 

Algunoa puertoa en loa que podrla llagar a tener resultado la i.mplemencaci6n 

de este sistema podrlan aer loa siguientes: 

- Coatzacoalcoa, Ver. Empreaa de Servicios Portuarios del Istmo. 

En este puerto tambiln ae efectúa la manipulación mediante el sistema de 

descarga directa. 

Disponiendo de 8 tramos, de los cuales 2 de ellos se destinan para el mov! 

miento de graneles, ae tiene una capacidad de movimiento anual de 620,000 

toneladas, contando con chinguillos y miquinas succionadoras especiales -

para el manejo de loa &ranos. 

Con un rendimiento medio de descarga de 800 ton/d!a para granel mineral y 

1, 187 ton/d!a para agr!cola, la 1aplementaci6n del sistema propuesto en •.!. 

ta tesla para ea te puerto, aediante la utilizac16n de alguno de loa alma­

cenes como bodega frente al puesto de atraque, podr1'.a traer resultados po­

sitivos· como loa aqul deacritoa. 

- Tampico, Tampa. Gremio Unido de Alijadores. 

En esta terminal se maneja, junto con granel agr!cola, los fertilizantes -
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a sranel propiedad de FER.TIMEX, provenientes de 1mportaci6n y entradas de -

cabotaje. La manipulac16n se realiza por el sistema de descarsa directa, -

excluaivamente hacia ferrocarril, .. diante almeja• y chinguilloa. El rend! 

aieoto obtenido no asciende a úa de 1,016 ton/dla. 

Serla conven1ente, al igual que en loa casos anteriores, un estudio de fac­

tibilidad para la imple119ntaci6n del siateaa propuesto en este puerto. 

Cabe señalar, que lo descrito anteriormente ea s6lo una reflex16n aobre lo -­

que podrla significar para otros puertos que manejAn graneles en condicionea 

aiailarea al puerto de Mazatl&n, el adoptar el aiateaa de descarga propuesto, 

no pudi&ndoae considerar este pequeño an•ttaia ... que coao una augeat16n. La 

cual podría llevar a un eatudio completo. en el que de encontrarse resultados 

anflogoa a lo• obtenidos para este puerto, loa beneficios reportados pueden -

ofrecer una base para la posible aceptación e implementación futura de este -

eatudio, un estudio que pretende ofrecer una pequeña base para dar un paso --

. mis hacia una modernizaci6n en la infraestructura f!aic:a. equipamento, organ! 

zaci6n, operaci6n y aclminis'traci6n de nuestro 51.ateaa Portuario Nacional. 
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