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INTRODUCCION

INTRODUCCION:

A pesar de los avances tecnoldgicos, debemos reconocer que la actividad portuaria en
México no comresponde atin en su totalidad al nivel de desarrolio del pais.

Nuestro sistema portuario tiene todavia que alcanzar los niveles de compelividad y eficiencia
exigidos por la apertura comercial y por la globalizacién de la economia mundial. Es asi que

enfrentamos grandes retos que significan cada vez mas y mayores oportunidades.

Por lo que se refiere a la productividad portuaria, las principales limitaciones derivan de la
falta de instalaciones especializadas y del equipamiento insuficiente o tecnologicamente

superado.

Por otra parte, también se advierten, en un nimero importante de puertos, fluos de trafico
insuficientes para la amortizacion de inversiones en equipos con tecnologia de punta, lo que

genera un circulo vicioso.

La productividad también se ve afectada por la insuficiente coordinacion que se da entre las

distintas autoridades que participan en las actividades de supervision y control de mercancias.

Desde el punto de vista de las telecomunicaciones, los puertos aun no cuentan con sistemas
modemos y homogéneos que faciliten el manejo de las mercancias y el desanolio del
transporte multimodal.

Ante esta problemética, se ha venido trabajando en un profundo proceso de transformacion
de! sistema portuario nacional para mejorar la calidad de los servicios y ampliar y modemnizar
su infraestructura, mediante la participacion de los sectores social y privado, la
descentralizacion de la administracién y operacién de los puertos, y el establecimiento de un

entomo gue promueva su competividad,
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Durante 1994, se llevaron a cabo los procesos de licitaciones de las terminales de usos
multiples en los puertos de Altamira, Lazaro Cardenas ¥y Manzanillo, asi como de las dos
principales terminales de contenedores del pais, ubicadas en Manzanillo y Veracruz. En todos
los casos, los nuevos operadores garantizaron la adecuada prestacion de los servicios al
publico y asumieron el compromiso de realizar las inversiones necesarias para ampliar y
modernizar la infraestructura y los equipos.

Atendiendo a io anterior el presente trabajo trata el caso especifico de la Terminal de Usos
Multiples (T.U.M.) del puerto de Veracruz con el objetivo fundamental de analizar tanto técnica
coma econdmicamente este proyecto, asi como proponer una opcion que garantice mejorar la
eficiencia y calidad de los servicios del puerto, tomando como base el Programa Maestro de
Desarrallo del puerto de Veracruz,

E trabajo se encuentra compuesto de siete capitulos a través en los cuales se analiza el
proyectode la T UM.

El primer capitulo servira como marco de referencia, presentando los conceptos basicos
relativos a los sistemas portuarios, al puerto y a la planeacién portuaria; con el fin un mejor
entendimiento de las términos que en fos capitulos subsecuentes se mencionaran.

También se incluyen los datos principales del puerto de Veracruz para conocer su situacion
actual.

En el Capitulo Il se define tedricamente a las Terminales de usos Mditiples, haciendo
mencién de sus principales funciones, los diferentes tipos de buques que puede atender, sus
instalaciones y edificios que las conforman, equipo recomendado para una operacion dptima,
asi como también las facilidades portuarias que ofrecen estas terminales.

En el tercer capitulo se analiza El Programa Maestro de Desarrollo del Puerto en lo referente
a la determinacion de la construccién de la TUM. y sus estrategias, para asi proponer
posibles opciones operativas y poder seleccionar la mas adecuada para las caracteristicas y
necesidades del puerto.
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En el Capitulo IV se determinara los elemantos constitutivos de la terminal de acuerdo a las

bases de disefio y por (iltimo también se incluird el equipo previsible para la terminal.

El capitulo V tratara todo lo relativo a! sistema operativo de la terminal, en el que se
determinara la capacidad por tipo de carga , las areas de almacenamiento, el sistema de

desalojo de las carga asi como la forma de operacién por uno o varios operadores.

En el capilulo VI se realizara un andlisis econémico y financiero del proyecto de acuerdo con
los costos de inversion y el régimen farifario y de contraprestaciones para determinar el
financiamiento y rentabilidad del proyecto.

Finalmente en el capitulo VIl se presentan las conclusiones abtenidas del andlisis realizado
en el presenta trabajo asi como las recomendaciones para tener los mejores resultados del

proyecto.

Se incluye at final una relacion de las obras consultadas para la elaboracion de este trabajo.




CAPITULO I MARCO DE REFERENCIA

l.- MARCO DE REFERENCIA
1.- GENERALIDADES

En este apartado se describiran algunos conceptos generales sobre el sistema portuario , el
puerto y la planeacion portuaria, con la finalidad de tener un panorama previo a los términos

que en los capitulos subsecuentes se manejaran.

Un sistema portuario es un conjunto de elementos interrelacionados, cada uno con una o
varias funciones y cuyos objetivos son participar, en alguna forma, en el desarrolio y
aprovechamiento del litoral de una regidn o de un pais y en la vinculacion entre los
transportes maritimo y temrestre.

El caracter del sistema queda definido por los elementos integrantes entre los cuales es pieza
fundamental la zona de frontera entre tierra y agua que se uliliza para dar servicio a los
barcos y a la carga por ellos transportada.

En este sentido, el término puerto debe entenderse como esa zona frontera y por lo tanto es
un elemento del sistema, que sirve al comercio v a la industria y por consecuencia al
transporte especialmente el maritimo. Dicho de otra forma, sistema portuario y puerto son dos
conceptos diferentes.

En términos generales, un sistema portuario se integra por los siguientes elementos que

varian dependiendo de la planeacitn del sistema:

A Acceso carretero y ferroviario; eventualmente acceso fluvial.

B. Areas de tierra destinadas a industrias que no demandan frente de agua pero que utilizan
los servicios del puerto.

C. Areas de tierra para actividades de apoyo a las industrias y cuya existencia se requiere
como resultado de las actividades econdmicas estimuladas por el puerto.

D. Areas de tierra destinadas a industrias , centros de almacenamiento y redistribucion

regional, que disponen de frentes de agua exclusivas para sus operaciones.
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E. Areas de tierra destinadas a almacenamiento y a maniobras diversas en directa relacion
con la carga y descarga de embarcaciones.

F. Muelles de uso plblico que estan intimamente vinculados con las areas de lierra
mencionadas en el parrafo precedente.

G. Frentes de agua destinados a una o varias industrias o actividades que sin disponer de
muelles propios requieren de transparte maritimo.

H. Areas de agua destinadas a las manicbras de diversa indole de las embarcaciones que
Hegan al puerto.

I. Canai de acceso al puerto.

J. Obras de proteccion contra e! oleaje, obras complementarias como faros, balizas, boyas y
en general sistemas de ayuda a la navegacidn, sistemas de servicios tales como

bomberos, control de contaminacion, vigilancia, etc.
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CAPITULO I MARCO DE REFERENCIA

En la actualidad y en especial en los paises en vias de desarrollo como en México, el puerto
s considerado como un tugar donde se concentran cargas por mar y tierra con el fin manejar
grandes volumenes de carga y lograr asi una economia de escala que brinde mayores
beneficios econdmico tanto a los usuarios como al puerto.

Con este nuevo enfoque en los puertos desaparece el concepto de zona de influencia lo que
permitira manejar indistintamente carga del o para el pais 6 carga internacional con origen o
destino al pais donde se ubican. Esta forma de transportar carga da origen a los puentes

terrestres y a la integracion de cadenas multimodales aitamente eficientes y competitivas.

La funcion principal de un puerto es la servir al comercio y a la industria como un punto de

enlace entre los medios de transporte especiaimente el maritimo y terrestre.

Por otra parte la mayor parte del comercio entre las naciones se realiza por via maritima a
través de los puertos det mundo,

Et trafico de carga general es el que mejores resultados produce en términos de wvalor
agregado para el puerto. También es de gran interés para la economia regional y nacional por
el gran impacio en |a cadena de transporte y el balanca del comercio exterior; el transporte de
carga maritima es el mas conveniente en cuanto a recorridos de largas distancias y grandes
volumenes. La energia que se utiliza para mover la carga es menor que en otros medios de

transporte y los impactos ambientales se minimizan.

Un puerio tiene |a enorme oportunidad de servir al beneficio del ptblico como un conducto al
comercio, un estimulante para los negocios y un contribuyente para el mejoramiento de la
vida.

Desde hace algunos afos la carga general en su mayoria se mueve por contenedores en los
ptincipales puertos del mundo, stbre todo en los paises desarroliados y cada vez mas en los
subdesarrollados. El contenedor es el instrumehto que da surgimiento al transporte

multimoda) y a los ahorros en tiempo y dinero en el manejo de carga.
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Actualmente ef desarrolio de un puerto se basa en la planeacion estratégica a plazo medio y

largo de nuevas instalaciones, mas, en el caso de un puerto existente como el de Veracruz.

La planeacion estrategica puede definirse como un proceso sistemético y continuo que facilita

al puerto y a su direccion determinar claramente su misién, direccion y actividad.

Este tipo de planeacion define la misién del puerto para el futuro con base en las
caracteristicas de su entomo, de los usuarios y demandantes, por medio de un plan el cual se
dimensiona en el large plazo en términos cualitativo y las etapas intermedias en términos
cuantitativos pero con base en la evolucion esperada adelantandose al futuro en forma

proactiva.

Un proceso proactivo considera que el entorno es incierto, cambiante y fuera del control de la

organizacion y que ésta debera de desarrollar la capacidad y habilidad para adaptarse a &l

La planeacion estratégica ofrece al los puerto un nimero mayor de posibilidades de desamollo
con mayor viabilidad de éxito. Anteriormente el desarroflo portuaric estaba sujeto a una
planeacion que se basaba en las tendencias del pasado para pronosticar el futuro, los
proyectos e inversiones eran especificos, cuyo incumplimiento se consideraba como falla de
la planeacion y los ajustes se efectuaban por reaccidn, es decir, una vez que las fallas habian
ocurrido.

La planeacion estratégica sigue el siguiente proceso:;

1.- Evaluacion del entorno externo del puerto
Se ven todos los factores positivos o negativos que hay entorno al puerto y que van a

beneficiarto o perjudicario, por medic de las siguientes acciones:

a) Estudio de mercado actual y potencial: se estudiaran las actividades estratégicas de la
region y de sus clientes, la evolucion de los mercados actuales y los efectos de Ia
competencia que propicia desvios de carga a ofros puartos. Este analisis es de caracter
cualitativo y es necesario mangjar cifras y teridencias.
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b) Evaluacion de valores aportados por los clientes del puerto en cadenas logisticas:
Se define la estructura de las cadenas, es decir, se buscar la manera de mover e
incrementar el mercado actual, y en cuanto al mercado potencial ubicarlo.
Se califica la calidad de los servicios de acuerdo a los siguientes aspectos: costo,
frecuencia, oportunidad y eficiencia.
Para determinar el valor de los productos se debe conocer su estructura, es decir, su
sensibilidad de como se encuentran en el mercado, si suben un poco, o si bajan de valor y
que tanto lo va a afectar.

c} Evaluacion de tendencias de evolucion tecnolbgica.
Toma en cuenta los cambios en la tecnolagia del transporte maritimo o de los equipos
portuarios.

d) Evaluacién de aspectos regulatorios y administrativos.
Son disposiciones no reiativas direclamente a la actividad portuaria como reglamentos

comerciales y de transporte, el medio ambiente, normas de seguridad, etc.

e) Evaluacion de la problematica social relacionada con el puerto.

Atiende a la relacion puerto-sociedad

2.- Definicitn de la misién, mefas y objetivos del puerto.

Se define desde un punto de vista de los factores evaluados del entorno externo:

Mision.- se refiere al propésito de largo plazo def puerto, es decir, que se espera de el y que
funciones va a desarrolar.

Metas.- son los resultados a largo plazo para cumplir con la mision, define y amplia
cualitativamente lo que se quiere del puerto en un momento especifico.

Objetivos.- son los resultados a corto plazo, enunciando que se necesita hacer para cumplir

las metas.
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3,. Anéiisis de la situacion actual del puerto (entorno interno).

Una vez evaluado el entomo de! puerto y definida su mision, se analizara la situacién que
enfrentard el puerto definiendo su fortaleza, debildades, amenazas y oportunidades.
Teniendo asi una vision realista de las oportunidades actuales y futuras de negocios y su
relacion con las caracteristicas de desarrollo presentes y la perspectiva del futuro desempefio
del puerto, es decir, un retrato del puerto ahora y un perfil de sus caracteristicas del futuro,
basados en proyecciones de tendencias y oporiunidades observadas. Los conceptos antes
mencionados pueden definirse de la siguiente forma:

Fortalezas: son fos aspectos positivos que ayudan al desarroilo del puerto

Debilidades: son los aspectos negativos presentes en el puerto y que dificultan el desarrollo
de este.

Amenazas: son aspectos negativos futuros que pueden impedir o dificulta el cumplimiento de
la mision.

Oportunidades: son aspectos positivos potenciales que ayudan al desarrolio del puerto.

4 - Identificacion de factores criticos.

Se revisa si se cumple con la mision, metas y objetivos del puerto, en caso contrario se
regresara al punto (2).

5.- Definicion de las estrategias alternativas.

Se definen estrategias alternativas para lograr la mision, objetivos y metas del puerto.

La definicion de cada altemativa debe tener, por lo menos, una descripcion de la politicas
clave y aspectos de mercado tratados, el plan general de mejoras por parte de la directiva,
estimacion de costos y beneficio por orden de magnitud, implicaciones organizacionales y el
posible lapso para su instrumentacion.

6.- Seleccién de la estrategia Optima.

Se elige la estrategia Optima de acuerdo al entomno del puerto para cumplic con la misidn,
objetvos y metas del puerto.

7.- Instrumentacion de la estrategia elegida

Se llevan a cabo las lineas de accion de acuerdo al entormo del puerto con el fin de cumplir

con la mision, metas y objetivas del puerto.
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2.- EL PUERTO DE VERACRUZ

EL PUERTO DE VERACRUZ EN EL CONTEXTO NACIONAL.

En 1995 acupd el segundo lugar en movimiento de carga con 6,478,700 tons que representan

el 17 % del total nacional y en lo que respecta a los contenadores ocupa el 1er lugar con

224,579 TEUS que representan el 39 % del total nacional como se puede ver en la siguiente

VERACRUZ
22%

ALTURA % TOTAL %

24,631.2 [ 100
6,880.2 |28

34,207.8 1100
6,B84.4 |20

29,308.11100
6,478.5 |22

37,565.9 100
6,480.7 |17

grafica;
COATZACDALLOS
GUATMAS Au::m " % OTROS
0% %
MANZIANILLD
%
TAMPCO
3% LAZARG
CARDENAS
20%
TOTAL 1994
VERACRUZ
TOTAL 1995
VERACRUZ
TAMPICO OTROS
MANZANILO 0% %

15%

ALTAMIRA

18% VERACRUZ

LAZARO 0%
CARDENAS
10%

CONTENEDORES OPERADQS

TEU'S % B
TOTAL 1994 549,932 100
VERACRUZ 256,055 47
TOTAL 1995 571,494 100
VERACRUZ 224,579 39

CARGA OPERADA DE ALTURA (Miles de tons)
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ZONA DE INFILLUENCIA

Veracruz se localiza en un lugar estralégico a 420 km de la Ciudad de México con un
mercado de 40 miliones de consumidores en su zona de influencia, los principates
consumidores que abarca son Campeche, Chiapas, Coahuila, Distrito Federal, Edo. México,
Guanajuato, Hidalgo, Jalisco, Michoacan, Morelos, Nuevo Ledn, Puebla, Querétaro, Sonora,
Tamaulipas, Tlaxcala, Veracruz . También cuenta con enlaces maritimos con Estados Unidos,
Canada, Centro y Sur de América, Europa, Africa y atraves del canal de Panama con la
cuenca del Pacifico con el sur de Asia. En la figura 1 se pueden apreciar la zona de influencia

asi como también sus vias de comunicacién que a continuacion se mencionaran.

VIAS DE COMUNICACION

Carretera: la conexioén entre el puerto y su zona de influencia econémica es magnifica, por la
pusicion privilegiada en que se encuentra, esta comunicada con toda la Republica a través de
carreteras federales y estatales que intercomunican al estado de Veracruz con otros estados
imporiantes de México.La carga que se importa o exporta por el Puerto se traslada por Ia
extensa red carretera, conectandolo principalmente con el D.F., los estados de México,
Puebla, Querétaro, Hidalgo, Morelos, Guanajuato, San Luis Potosi, Aguascalientes, Jalisco,
Michoacan, Guerrero, Qaxaca, Chiapas, Tabasco, etc.

Las modemas careteras que conectan al Puerto de Veracruz permiten una comunicacion

rapida y segura entre las diversas enlidades del Pais.

Ferrocarril: a través de este sistema, grandes cantidades de productos como son graneles
secos y fluidos pueden enviarse al mercado potencial del puerto a muy bajo costo. Ei puerto

esta conectado a la ciudad de México por dos lineas de ferracarril, via Jalapa y via Cérdoba.

Aeropuerto: el aeropuerto internacional de Veracruz Heriberto Jara Corona, brinda
comunicacion con varias ciudades del pais, como son: DF Tampico, Mérida, Cancin, etc y
Estados Unidos via Houston.

._.
[



| A Ciudades fronterizas

— Carreteras
=== Vigs de ferrocarril

'
" 1
Quarétato g 2P0

_ .l"-'.
M.

" 40,000,000
CONSUMIDORES
POTENCIALES

Tabla de distancias y iempos de recorrido a ciudades importantes

con refacién al Puerto de Vetacruz, en su zona de influencia:

FERROCARRILES (Km)* CARRETERAS {(Km)**
ARARERR RN ARARRARRER
T T T T L] T L} LR T L ] T LA | ¥ LI | L] T | puin Al
= Cordoba 5Hrs Aguascolientes 15.5 Hrs. oty
m— Orizcbo 5 Hrs LGN 13.7 Hrs. e
e Xolapa S5 Hrs, Querétoro 10.9 Hrs. I ——
S Puobhla 20 Hrs. Pochuca 8.7 Hrs. S
N POChuca 24 Hrs Cuernovoco 8 5Hrs. S —
S G xico. DF. 18 Hrs Toluca 8.3 Hrs, IEEEES———
RS TOluco 22 Hrs Méxice, D.F. 7.2 Hrs, memess—
R Cuermnavaca 35 Hrs Puebla 5.1 Hrs. e a——
R ) USrGTare 36 Hrs Qrlzaba 2.5 Hrs. e
R | OGN 52 Hrs. Cordoba 2.1 Hrs. saemm
R ——— 4] OsCOlientes 58 Hrs. Xotopa 1.7 Hrs. wm
Velocidedes para ransportes de carga pesada: .~ Velocidad medio 30 Km/hr,

"* Velocidad media 60 Km/hr.
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INFRAESTRUCTURA E INSTALACIONES PORTUARIAS

El puerto cuenta con una area de 570 has, de las cuales 370 son de tierra y 200 son de agua,
el canal de acceso al puerto tiene una profundidad de 12.5 protegido por escolleras, cuenta

con 19 posiciones de atraque con profundidades que varian de 102 12 m.

La infraestructura del puerto estd integrada por los siguientes conceptos:

B Areas de agua: bocana, canal de acceso, fondeadero, darsena de ciaboga y darsena de
maniobras.

W Obras de proteccion: espigones, rompeolas y bordos de proteccién.

® Obras de atraque: muelles, malecones, atracaderos y muros.

En cuanto a la superestructura, en Veracruz ésta se compone esencialmente de areas de

almacenamiento indicadas a continuacion:

1 terreno que se utiliza como estacionamiento de trailers

3 terrenos que se destinan a almacenaje de contenedores vacios
24 almacenes y bodegas

3 almacenes especializados

1 cobertizo

En la figura-2 se presentan las caracteristicas actuales de la infraestructura e instalaciones

que incluye, segun ei caso: superficie, longitud, ancho y profundidad

Es importante destacar que la infraestructura del puerto tiene muchos afos de funcionamiento
por lo que esta obsoleta en cierto grado y por otra parte, debido al poco cuidado en los
programas de mantenimiento preventivo y correctivo, se requiere de las obras importantes en

este aspecto.

12
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FIGURA-2
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Por lo que se refiere a la infraestructura concesionada, en general se encuentra en buenas
condiciones de operacion como es el caso de la Terminal de Contenedores, ANDSA,
Aluminios, Cementos, Terminales de Fluidos y ta Bodega de automaviles.

En el caso de Terminales de Cargas Especializadas (ex UNPASA), la bodega esta en buen
estado pero en cambio su patio de vias, transportadores aéreos y maquinaria en general
esta en malas condiciones.

Se inicid en una primera etapa el acceso vial al puerto del Boulevar Fidel Velazguez el cual
se convierte en la salida a Xalapa y México via Cardel.

Paralelamente se habilitaron 7.4 has. como estacionamiento provisional de trailers, estas
obras que en su conjunto mejoraron los congestionamientos que diariamente se hacian en
esta zona de la ciudad.

por lo que se refiere a la vialidad interior del puerto, anualmente se realizaron trabajos de

bacheo en las zonas donde se presentan hundimientos.

En el mismo caso estan las vias del ferrocarril, existiendo un mantenimiento permanente de
ellas, cambiando tramos en mal estado y proporcicnando apoyo a los operadores cuando
existe un descarrilamiento.

Por lo que se refiere al sefialamiento horizontal de vialidades y zonas de carga, el mismo se

pinta 2 veces al afo por lo que se mantiene en buenas condiciones.

En relacion al seftalamiento vertical, este se modificara en cuanto a sus leyendas,
adaptandolo a las condiciones actuales del puerto, afiadiéndole algunas sefales restrictivas

faltantes.

Por otra parte, para poder operar el puerto con un reordenamients conveniente de las
cargas, utilizar el muelle de Aluminio para el manejo de granos y el de granos para el manejo

de los contenedores.

14
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OPERACION PORTUARIA
Capacidad de almacenamiento y utilizacién

En el siguiente cuadro se indican, para los diferentes tipos de carga, el numero de unidades
de almacenamiento, la capacidad estatica y dinamica, el volumen y su utilizacion.

En fo que se refiere al amacenamiento, se efectud el calculo de la capacidad estatica que
indica el volumen de mercancias que pueden ser recibidas a la vez en las instalaciones del
puerto para importacién o exportacion por tipo de carga, y por otra parte, la capacidad
dindmica indica el volumen total por tipo de carga que puede pasar por el puerto en un ano,
en funcidn del nimero de rotaciones que se pueda dar al uso de las instalaciones para el
manejo de dichas mercancias, 1o cual esta en funcion de la productividad de ias maniobras y
la estadia promedio de la carga en el puerto.

TIPO DE CARGA NuUM. CAPACIDAD VOLUMEN | UTILIZACION
UNID. | UNIDAD ESTATICA  DINAMICA %

GENERAL 32 TON 208,850 5,082,017 893,000 17.57
CONTENEDORES 5 TEUS 16,070 391,037 177,000 45.26
GRANEL AGRICOLA 17 TON 45,000 1,642,500 165,224 10.06
AZUCAR Y MIELES 4 TON 47,000 1,715,500 16,000 0.93
GRANEL MINERAL 6 TON 12,500 456,250 54,000 11.84
FLUIDOS 108 TON 73,900 2,697,350 604,040 22.39
AUTOMOVILES 1 AUTOS 1,300 67,788 42,600 62.84

=
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Equipamiento del puerto

EQUIPO UNIDADES
Gruas de Pértico de muelle 4
Gruas de portico de patio 13
Tractocamiones 36
plataformas 43
Chasis 2
Gria de mas de 15 tons. 15
Gria de menos de 15 tons

Montacargas de mas de 15000 Lb.

Montacargas de capacidad no especificada 33
Montacargas de 5000 a 15000 Lb. 10
Montacargas de hasta 5000 Lb. 8
Cargador frontal 39
Trackmovil 5
Tractor Ferroviario 1
Tractor de patio 12
Planas 12
Succionadoras 16
Almejas 35
Tolvas 26
Banda transportadora mavil 3
Disparadores de granos 12
Retroexcavadoras 1
Basculas B
Camiones 11
Autotanque

Remolcadores-embarcacion 4
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Rendimientos:

En la actualidad el puerto de Veracruz maneja los distintos tipos de carga de la siguiente
manera:

® Carga General Suelta por medio de las graas propias de los barcos, generalmente tres.

® Carga General contenerizada, en forma semiespecializada, por medio de las gnias del
barco.

W Contenedores en forma especializada, por medio de grias de pdrtico de muelle y griias de
portico de patio.

& Granel Mineral, en dos modalidades: los de grano fino como el cemento, cuyo manejo se
hace con equipe neumatico y la chatarra que se descarga por medio de almejas a camién o
vagon de ferrocarril.

M Granel Agricola, cuya descarga se hace en forma semiespecializada con almejas o
descargadores neumdticos a camién o vagén de ferrocarril y en el caso de ANDSA por

medio de equipo mecanizado hasta los silos de almacenamiento.

De acuerdo con la informacidn analizada de las estadisticas del puerto, se considera que para
los estudios operativos de la situacion actual del puerto se utilizaran los valores que se
muestran en el siguiente cuadro:

TIPO DE CARGA RENDIMIENTO

Carga general Suelta 90 THBO 54 THBM
Carga General Contenerizada 136 THBO 65 THBM
Contenedores Especializada 690 THBO 330 THBM
Granel Mineral 163 THBO 160 THBM
Granel Agricola 133 THBO 67 THMB
Fluidos 189 THBO 124 THBM

THBO = TONELADA HORA BUQUE EN OPERACION
THBM = TONELADA HORA BUQUE EN MUELLE

17



TABLA-1 OCUPACION DE MUELLES
SITUACION ACTUAL (1993)

MUELLE TIPO CARGA |TON. ANUAL |No. EMB. PROM. [REND, |TASA MED. |TASA MED. OCUPACION ESPERA
Ton. BARCOS |Ton. THMO [ARRIBOS |SERVICIO [dias/afio (% dias
No. 1 G. SUELTA 140.985 30 4,700 54 11.667 3.709 m 15.90 24,27
(2 posic) G. CONT. 26,205 6 4,368 65 58.333 2.883 17 2.47 0
GRAN. MIN. 8,014 1 8,014 111 350.000 3.092 3 0.44 0
GRAN. AGRI. 61,061 3 20,354 87 116.667 12741 38 5.46 0
TOTAL 236,265 40 170 24.27 2427
No. 2 G. SUELTA 414 375 107 3,873 54 32n 3.686 329 46.85 52.5
(2 posic) G. CONT. 145,733 48 3,036 65 7.292 2.435 97 13.92 0.08
GRAN. MIN. 20,055 2 10,028 11 175.000 4617 8 1.10 0
TOTAL 580,163 157 434 61.97 52.58
No. 4 G. SUELTA 126,509 50 2,108 54 5.833 2.052 103 733 0
(4 posic) G. CONT, 35,701 18 1,983 65 19.444 1.626 24 1.74 0
GRAN. MIN. 36,078 8 4,510 111 43.750 213 14 1.01 o
GRAN. AGRI. 1,357,639 7 19,122 a7 4,930 14.370 850 60.73 120.8
TOTAL 1,555,027 157 991 70.82 1208
No. 1 G. SUELTA 267,403 393 680 54 0.891 0.730 238 19.52 51.81
(3.5 posic}) G. CONT. 193,444 59 3,279 65 $.932 2622 129 10.52 0
GRAN. MIN. 275,534 19 14,502 11 18.421 6.632 105 8.57 ¢
GRAN. AGRI. 257,097 19 13,531 67 18.421 10.198 161 13.18 0
FLUIDOS 300 1 300 129 350.000 0.216 G 0.01 ¢
TOTAL 993,778 491 635 51.81 51.81




TABLA-1 OCUPACION DE MUELLES
SITUACION ACTUAL (1993}

[MUELLE  [TIPO CARGA |TON. ANUAL |No. EMB. PROM. [REND. |TASA MED. | ﬁASA MED. OGUPACION _ |ESPERA
Ton, BARCOS |Ton. THMO |ARRIBOS [SERVICIO |[dias/afio [% dias
No.7 G. SUELTA 23,744 62 383 54 5645 0.455 23 6.71 0.1
(1 posic) G. CONT. 2,084 4 521 65 87.500 0.501 2 0.48 0
GRAN. MIN. 4,091 2 2,048 m 175.000 1.021 2 .49 0
TOTAL 29.919 68 27 767 0.1
CEMENTOS| G.SUELTA B16 1 816 54 350.000 0.856 1 0.20 0
(1 posic) | GRAN. MIN. 105,397 4 26.349 160 87.500 8.334 28 7.94 0.2
FLUIDOS 322,348 91 3,542 124 3.8468 1.528 118 33.11 285
TOTAL 428,562 96 144 4125 8.5
ALUMINIO | G. SUELTA 3,000 1 3,000 54 350.000 2.878 2 0.69 0
(1 posic} | GRAN. AGRI. 9,472 1 9,472 67 350.000 7.169 B 1.71 0
FLUIDOS 285,721 110 2,597 124 3182 1.147 105 30.05 19.38
TOTAL 298,193 112 114 32.44
GRANOS | G.SUELTA 2197 3 732 54 116.667 0.778 2 0.56 0
GRAN. AGRI. | 215,567 1 19,597 87 11818 14.725 135 38.56 53.2
FLUIDOS 3,007 1 3,007 124 350.000 1.349 1 0.32 0
TOTAL 220,861 15 138 30.44 53.2
CONTENE- | G. SUELTA 6.774 1 6,774 54 350.000 8.372 5 1.52 0
DORES G. CONT. 1,584,021 232 6,828 330 1.500 1.134 219 62.67 91
{1 posic) FLUIDOS 30,998 2 15,499 124 175.000 6.350 11 3.02 0
TOTAL 1,621,793 235 235 §7.21 91
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Ocupacién de los muelles

En base a los valores anteriores se prepard la tabla-1, en el que se han calculado para cada
muelie ia ocupacion tenida y los dias de espera calculados mediante un modelo simple de
simutacién que se utiliza en estos casos. De la observacion de estos valores se puede afimar
que la situacidn actual en general es critica ya que algunocs muelle presentan ocupaciones
altas de acuerdo a las tasa de ocupacion recomendadas (entre 40% vy 50%) y las esperas
tedricas calculadas indican un total de 366.05 dias.

Caomo resumen de ia tabla-1 podemos indicar que la ocupacion de muelles en 1993 queda de
la siguiente manera:

MUELLE QCUPACION ESPERA
Dias % Dias
1 170 2427 0.1
2 434 61.97 52.58
4 991 70.82 120.9
6 635 51.81 0.1
7 27 7.67 0.1
CEMENTOS 144 4125 287
ALUMINIO 114 32.44 19.38
GRANOS 138 39.44 532
CONTENEDORES 235 67.21 0
TOTAL 366.05

Sistemas de desalojo

Con respecto al desalojo de la carga del puerto, se analizo informacidn los tonelajes movidos
por medio de ferrocarril y autotransporte y se tiene que el ferrocarril predomina como medio
de desalojo ya que de los porcentajes totales de carga movida por este medio fluctian entre el
66.33% y 84.15% . E| autotransporte mueve porcentajes de carga comprendidos entre el
3367% yel 15650% .
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ADMINISTRACION PORTUARIA INTEGRAL DE VERACRUZ

En 1993 se decreto la Ley de Puertos que da el marco juridico para su descentralizacion,
desregulacion y privatizacién con la participacion de los sectores privado y social y cuyo
objetivo principal es la modernizacion y el incremento de la eficiencia de los puertos dentro de

la cadena de fransporte que traera come resultado un comercio mas competitivo.

El 1° de febrero de 1994 se crea la Administracion Portuaria integral de Veracruz, S.A. de C.V.
como una empresa publica que asume las funciones de administracion que habian sido
proporcionadas por el gobiemo federal incluyendo la planeacion, construccion y promocién
del Puerto y sus instalaciones.

La API de Veracruz cuenta con una concesion multiple que fue otorgada por 50 afios y podra
ser prolongada hasta por un plazo igual. La APl a su vez, puede efectuar cesiones parciales
de derechos a terceros para la operacidn de lerminales o instalaciones y la prestacion de
servicios se ileve a cabo, fundamentalmente, por empresas privadas del sector social. La
infraestructura portuaria existente, asi como todos Ios terrenos y areas de agua de los recintos
portuarios, no se desincorporan del dominio publico, pero su uso, aprovechamiento ¥
explotacion se otorgan en cesidn parcial de derechos. La API de Veracruz debe seguir un
Programa Maestro, en el que se establecen sus compromisos sobre los usos de las distintas
areas del recinto portuario, sus modos de operacion, planes de inversién y otras medidas para

una eficiente explotacion del puerto.

La APl de Veracuz estd constituida como una sociedad mercantil conforme a las leyes

mexicanas y, actualmente, su capital esta suscrito por el gobiemo federal.

El 6rgano de gobierno de APIVER es su consejo de Administracién que esta integrado por
nueve consejeros, cinco del gobierno federal, uno del gobierno estatal, otro del municipal y
dos mas del sector privado veracruzano que se reunen regularmente con cbjeto de establecer

estrategias politicas y normas intemas de ia Administracion.
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La organizacién de la empresa esta encabezada por una Direccion General y las siguientes
sietes Gerencias: Administracion y Finanzas, Almacenes y Control, Comercializacion,

Contraloria, Ingenieria, Juridico y Operaciones.

En el puerto de Veracruz se establecieron reglas de operacion conforme dispone la ley, y se
ha constituido un Comité de Operacién que ve, entre ofras cosas, los aspectos de
coordinacion entre las autoridades, la administracion y los operadores y prestadores de

servicios, asi como los de atencion de quejas de los usuarios.

Por otra parte existe un comité consultivo cuyo objetivo es el de promover el puerto para
beneficio de la ciudad de Veracruz, la region y el pais. Este comité esta integrado por
representantes de la API, de las asociaciones del puerto, camaras de comercio, industria, etc.,

de los gobiernos federal, estatal y municipal.

La Administracién Portuaria se ha marcado entre otros, los siguientes objetivos:

® Incrementar el tréfico de bugues y carga a través del puerto

B Incrementar los ingresos de la API para modemizar el puerto.

& Dar un servicio eficiente y econdmico a los usuarios del puerto.

® Mantener y aumentar en la medida de lo posible el empleo en ie APi y el puerto.

B Fomentar la derrama econdmica en los sectores relacionados con el puerto.

B Coordinarse con los otros sistemas de transporte para lograr una cadena logistica eficiente.
Es asi como el Puerto de Veracruz se mantendrd como el mas importante del pais, sirviendo

al comercio exterior y al desarrollo de México.
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RELACION CON LA COMUNIDAD Y EL MEDIO AMBIENTE

Los problemas que actualmente afronta el puerto en esta materia se refieren al conflicto vial
que se desarrolla a la entrada al puerto ya que en este punto concurren el trafico vehicular
propio de la ciudad con ia flegada y salida de vehiculos automotores del puerto. A este
respecto una de las obras prioritarias que se realizé es la construccion de la primera etapa de
la vialidad general del puerto con lo cual se resuelve este problema.

En fo referente al medio ambiente no existen problemas importantes de contaminacion en las
darsenas del puerto ni atmosféricas producidas por la operacion de diversos preductos en el

puerto.

FUERZAS Y DEBILIDADES

FUERZAS

W Veracruz, por su ubicacion estratégica, mantendra su caracter de puerto importador con
cargas predominando la general (suelta y en contenedores) asi como granel agricola.

W Las instalaciones especializadas permitiran que los graneles agricolas sean manejados de
una manera muy eficiente.

B Laterminal de contenedores ofrece condiciones favorables para seguir incrementando este
tipo de trafico.

B La capacidad de almacenamiento disponible para los diferentes tipos de cargas es

suficiente excepto en el caso de contenedores.

DEBILIDADES

B Existe una gran saturacion de muelles teniendo como principal problema la falta de
espacios para la creacién de nuevos mueiles.

8 La terminal de contenedores necesita en un corto plazo una ampliacién por lo que sera
necesario adecuar la terminal de granos gue actualmente colinda con ella.

B El acceso al puerto es ineficiente y debera adecuarse a la brevedad posible.
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MOVIMIENTO PORTUARIQO DE CARGA Y CONTENEDORES

Veracruz es, uno de los puertos comerciales mas importantes dentro del sistema portuario
nacional, ya que en 1994 manejo el 28 % de! total de carga de altura del pais y en 1995 el

22 % del mismo total como se muestra en el siguiente cuadro;

CARGA OPERADA DE ALTURA (miles de tons)

ANO ALTURA % TOTAL %
TOTAL 1993 20,954 5 100 28,779.3 100
VERACRUZ 5,918.60 28 5,965.44 21
TOTAL 1994 248312 100 34,207.8 100
VERACRUZ 6,880.2 28 6,884.4 20
TOTAL 1995 29,3081 100 37,5659 100
VERACRUZ 6,478.5 22 6,480.7 17

De la tabla anterior también se puede cbservar que el puerto de Veracruz participo en los
ultimos afios con un 20 a 17 % del total nacionat, siendo importante destacar que en la carga
general contenerizada y el granel agricola se maneja aproximadamente el 44 y 43 % de los
totales nacionales respectivamente, en el siguiente cuadro se muestran los totales de

conlenedores operados en el puerto y a nivel nacional:

CONTENEDORES OPERADOS
TEUS %
TOTAL 1994 549 932 100
VERACRUZ 1994 256,055 47
TOTAL 1995 571,494 100
VERACRUZ 1985 224,579 39
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En la tabla-2 se puede observar el comportamiento historico de los diferentes tipos de trafico
en el puerto, pudiéndose observar que en general los traficos han mostrado en el periodo
1984-1993 un aumento y que la tendencia serd a seguir creciendo, por lo que se puede
anticipar hacia futuro la necesidad de mejorar los rendimientos de manejo de carga y desde
luego la necesidad de nuevas posiciones de atraque.

De la observacion de los valores anteriores se puede afirmar que la carga contenerizada es la
que ha lenido mayor crecimiento anual en el largo piazo, y que entre 1992 y 1993 se
incremento importantemente el grane! agricola y mineral.

El tipo de carga predominante en el puerto es la general contenerizada asi como la granel

agricola, en los Ultimos afios la composicidn de la carga fué de la siguiente manera:

TIPO DE CARGA 1994 1995 1996 %
GENERAL SUELTA 1245.90 116730 1359.48 14.24
GENERAL CONTENERIZADA 2454.80 2193.80 2506.45 26.25
GRANEL AGRICOLA 2050.30 1970.90 4050.80 42.43
GRANEL MINERAL 414,00 328.10 703.30 740
FLUIDO 719.30 820.50 926.07 970
TOTAL 6884.30 6480.60 9546.10 100.00

Los principales productos manejados en 1993 se muestran en la tabla-3 pudiendo observar lo

siguiente:

En carga general suelta se importa un 37.9 % de acero, siguiéndole el aluminio con un 9.4 %
y se exporta un 78.5 % de tubos, siguiéndole los autos con un 9.2 %.

En granel mineral predominan en importacion la chatarra con 33.4 % y el cemento con 25.0 %
y se exporta fluorita en un 100% del total.

Con relacién al grane! agricola se importa un 44.7 % de trigo y un 33.7% de sorgo,

habiendo poca exportacion de frijol.
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TABLA-2

MCVIMIENTOS DE CARGA DE ALTURA, VERACRUZ, VER.

COMPORTAMIENTO KISTORICO

TIPO DE CARGA. ANOS TMCA | OF 9293
1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1982 1993 % %
CARGA GEMERAL 137960 | 130710 | 1.02000 | 99710 | 194560 | 144770 | 164130 | 234770 | 273440 | 256850 0.69 0.49
GENERAL SUELTA 110880 | 961.80 708.40 58220 580.70 622.70 73310 | 107030 | es7.20 079.40 137 232
GENERAL CONTENERIZADA 270.60 34530 32060 214.90 554.90 82500 | 110300 | 127880 | 1,777.20 | 1.887.20 478 1182
GRANEL AGRICOLA 112800 | 117480 | 93820 | 135050 | 1,508.10 | 137030 [ 140740 | 1.10030 | 148380 | 188040 583 673
GRANEL MINERAL 240.70 589.20 951.70 93490 | 108080 | BOB.50 401,60 322.60 352.60 429.20 864 18.37
FLUIDOS 42310 550.20 578.50 §22.70 422.70 476.70 507,00 708,30 604.00 842.40 475 638
ToTaL 317230 | 3,621.30 | 3,497.40 | 380520 | 418830 | 410320 | 4157.10 | 448530 | 518480 | 591880 7.18 1415
TOT, CONTENEDORES (TEUS) 25,077.00 | 33.575.00 | 30.658.00 | 40.860.00 | 60.329.00 | 87.625.00 | 110.019.00 | 121,682.00 [ 17818100 | 19393800] 2552 .84




TABLA-3 PRODUCTOS SIGNIFICATIVOS 1993

TMPORTACION EXPORTACION
" TON % PRODUCTO T ToN %

GRAL. SUELTA 650,490 100.00]  GRAL.SUELTA 328,909 100,00
LACERO 246 644 37.92|{TUBOS 258,082 78.47
ALUMINIO 61,258 9.42|AUTOS 30,267 820
ARROZ 60,665 9.33|CACAD 12,560 382
PAPEL 39,577 6.0B|FERTILIZANTES 5,570 1.69
ALAMBRON 23613 363|COBRE 2281 069
MADERA 21013 3.23|CHASISSES 1,752 0.53
AUTOBUSES 14,969 2.30|ACERO 1.138 035
TUBO 12,103 1.86{CAMENTO SACOS 640 0.19
OTROS 170,646 2623|0TROS 16,599 5.05

GRANEL AGRICOLA 1,865,455/ 100.00 GRANEL AGRICOLA 14914 100.00
TRIGO 833,507 44 68|FRIJCL 14914 100.00
SORGO 628,777 an
SOYA 258930 1388
GIRASOL 45971 248
SEMILLA NABO 43,357 232
ARROZ 39,601 212
OTROS 15312 0a2

GRANEL MINERAL 421,298 10000 GRANEL MINERAL 7.905 10000
CHATARRA 140,857 33 43|FLUCRITA 7.905 100.00
CEMENTOS 105,397 2502
FIERRO ESPONJA 70,070 1663
FOSFATO 56,995 1353
BAUXITA 20,886 496
SULFATO DE AMONIO 13200 ERE!
NITRATO DE SODIO 7.452 170
CARBON MINERAL 2968 070
NITRATO DE POTASIO 2873 088
ALUMINIG 900, 021
FLUIDOS 553,342 100.00 FLUIDOS 89,423 100.00
ACEITE VEGETAL 292,195 52 81|MONCETILEN GLICOL 57,625 64.66
ACEITE LUBRICANTE 52,358 9.45|MELAZA 30998 3478
SEBO 48,337 8.74|PROD. QUIMICOS 300 0.34
AKIL BENCENO 26297 8.37 |ACETILENO 200 0.22
PROD. QUIMICOS 33736 6 10
SOSA 30,860 558
PARAFINA 14,409 260
ACEITE PESCADO 12,094 2.19
LATEX 11,707 212
ACETONA 6.447 117
ALCOHOL 1962 0.31
oTROS 3209 0.58




CAPITULO I MARCO DE REFERENCIA

En cuanto a los fluidos, la mayoria de ellos se importa, siendo los mas importantes el aceite
vegetal en un 52.8% siguiéndole el aceite lubricante con 9.5%, el sebo con 8 7%, el alkil
benceno con 8.4% v diferentes productos quimicos con 6.1% ademas de la exportacién de
monoetilienglicol 64.6% y melaza 34.7%.

El puerto destaca principalmente como importador ya que del total manejado de carga de
altura, el 74.23 % es de importacion y el 25.17 % es exportacién como se puede observar en
el siguiente cuadro:

TONELAJE MANEJADO EN 1996 %
IMPORTACION 7,085.96 74.23
EXPORTACION 2,402 82 2517
CABOTAJE 57.32 0.60
TOTAL §,5456.10 100.00

BUQUES Y EMBARQUES PROMEDIO

Enla tabla-4 se muestra el total de barcos que arribaron a los puertos nacionales y los que
llegaron al puerto de Veracruz. De estos datos se puede observar que en 1993 se tuvieron en
trafico de altura 3720 arribos a los puertos nacionales correspondiendo a Veracruz un total de
1004. Esto quiere decir que el 26.98 % del total nacional llega al puerto, representando 2 75
barcos por dia.

En el siguiente cuadro se muestran los buques operados en los Ultimos afios en el puerto y la
diferencia entre 1995 y 1996 fué de 19.9%

1994 1985 1996 %
BUQUES OPERADOS 1,245 1,123 1,346 19.9
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En ia tabla-5 se muestra el manejo que se tuvo de la carga en los diversos muelles en el afio

1983, pudiendo en general concluir gue en los diversos muelles se mueve practicamente

todos los tipos de carga, desde general suelta hasta graneles agricolas y fluidos, ademas se

indican los porcentajes del tipo de carga manejado por cada muelle, el tonelaje total y el

namero de barcos correspondiente.

De la tabla anterior se puede establecer el tipo de carga que manejan los muelles de acuerdo

al parcentaje manejado como se muestra en el siguiente cuadro resumen:

T. CARGA/ GRAL. GRAL. | CONTENE-| GRAN. GRAN. | FLUIDOS
MUELLE SUELTA | CONT RIZADA MINERAL | AGRICOL
% % % % A Yo
%
1 14.30 6.50 0.00 178 a2t 0.00
2 4203 36.15 0.00 4.46 0.00 0.00
4 12.83 8.86 0.00 8.03 7142 0.00
6 2713 4798 0.00 61.34 13.53 0.05
7 2.41 0.52 0.00 09 0.00 0.00
CEMENTOS 0.08 0.00 0.00 23.46 0.00 5017
ALUMINIO 0.30 0.00 0.00 0.00 0.50 4447
GRANOS 0.22 0.00 0.00 0.00 11.34 0.48
CONTENEDORES 0.69 0.00 100.00 0.00 0.00 482
100.00% | 100.00% | 100.00% 100.00% 100.00% | 100.00%
VOLUMEN TOTAL | 985803 | 403,167 | 1,584,021 449,169 1,900,836 | 642465
(ToN)

En el’siguiente cuadro siguiente se indican las caracteristicas basicas de los buques que

arriban al puerto de Veracruz por tipo de carga:

TiIPO DE BUQUE TRB ESLORA ESLORA EMBARQUE
PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA PROMEDIO
(ToN)_
CARGA GENERAL 9,231 151 169 3,728
CONTENEDORES 18,037 177 241 4779
GRANEL AGRICOLA 1,600 170 182 20,000
GRANEL MINERAL 12,516 160 177 9,199
FLUIDOS 7432 134 165 6,197
AUTOMOVILES 24,929 152 193 1,500 U
PETROLEQ Y DERIVADOS 13.525 150 202 11,424

TRB = TONELADAS DE REGISTRO BRUTO
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TABLA-4 BUQUES ATENDIDOS (TODOS LOS PUERTOS)
(No. DE ARRIBOS)

[ TRAFICO 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 TMCA DIF
92-93
ALTURA 2483 2246 2482 2636 2748 2037 3100 3010 3725 3720 449 -D.13
CABOTAJE 8495 7412 6337 5848 5251 6455 6071 6565 6285 5620 -1.59 -10.58
TOTAL 8978 9658 8819 8284 7999 9392 9171 9575 10010 9340 044 -669
BUQUES ATENDIDOS (VERACRUZ)
(No. DE ARRIBQS)

TRAFICO 1984 1985 1986 1987 1986 1989 1930 1994 1992 1993 TMCA DIF
92-93

ALTURA 425 364 622 610 598 598 692 741 938 1004 1002 7.04

CABOTAJE 81 58 32 8 15 19 7 0 Q K3 -7.25

TOTAL 486 422 654 618 613 617 699 741 938 1036 876 1034




TABAL-5 MANEJO DE CARGA EN DIVERSOS MUELLES
No. BUQUES Y EMBARQUES PROMEDIO

ANO 1993
TIPO DE CARGA MUELLE No VOLUMEN {Ton} PROCENTAJE (%)
GENERAL SUELTA
1 140,985 14.30
2 414,375 42.03
4 126,509 12.83
] 267,403 2713
7 23,744 2.41
CEMENTOS 816 0.08
ALUMINIO 3,000 0.30
GRANOS 2,197 0.22
CONTENEDORES 6,774 0.69
TOTAL 985,803 100.00
No DE BUQUES 143
EMBARQUES PROMEDIO 2,825
GENERAL CONTENERIZADA
1 26,205 6.50
2 145,733 3615
4 35,701 8.86
6 193,444 47.98
7 2,084 0.52
CEMENTOS o 0.00
ALUMINIO 0 0.00
GRANOS 0 0.00
CONTENEDORES 0 0.00
TOTAL 403,167 100.00
|No DE BUQUES 158
EMBARQUES PROMEDIO 2,552




TABAL-5 MANEJO DE CARGA EN DIVERSOS MUELLES
No. BUQUES Y EMBARQUES PROMEDIO

ANO 1993
TIPO DE CARGA MUELLE No VOLUMEN (Ton) PROCENTAJE (%)
CONTENERIZADA
1 0 0.00
2 0 0.00
4 0 0.00
6 0 0.00
7 o 0.00
CEMENTOS 0 0.00
ALUMINIO o 0.00
GRANOS 0 0.00
CONTENEDORES 1,584,021 100.00
TOTAL 1,584,021 100.00
No DE BUQUES 203
EMBARQUES PROMEDIO 7,803
GRANEL MINERAL
1 8,014 1.78
2 20,055 4.46
4 36,078 8.03
6 275,534 6134
7 4,001 0.91
CEMENTOS 105,397 2346
ALUMINIO 0 0.00
GRANOS 0 0.00
CONTENEDORES 0 0.00]
TOTAL 449,169 100.00
No DE BUQUES 39
EMBARQUES PROMEDIO 11,517




TABAL-5 MANEJO DE CARGA EN DIVERSOS MUELLES
No. BUQUES Y EMBARQUES PROMEDIO

ANGC 1993
TIPO DE CARGA, MUELLE No VOLUMEN (Ton) PROCENTAJE (%)
GRANEL AGRICOLA
1 61,061 3.21
2 0 0.00
4 1,357,639 71.42
6 257,097 13.53
7 o 0.00
CEMENTOS 0 0.00
ALUMINIO 9,472 0.50
GRANOS 215,567 11.34
CONTENEDORES 0 0.00
TOTAL 1,900,836 100.00
|no DE BUQUES 105
EMBARQUES PROMEDIO 18,103
IFLUIDOS
1 0 0.00
2 0 0.00
4 0 0.00
6 300 0.05
7 ] 0.00
CEMENTOS 322,349 50.17
ALUMINIO 285,721 44 .47
GRANOS 3,097 0.48
CONTENEDORES 30,998 4.82
TOTAL 642,465 100.00
No DE BUQUES 181
EMBARQUES PROMEDIO 3,550




CAPITULO II TERMINAL DE US0S MULTIPLES

I".- TERMINAL DE USOS MULTIPLES (TUM) Y SU OBJETIVO

1.- FUNCION DE LA TERMINAL DE USOS MULTIPLES

La funcion especifica de una terminal de usos multiples o polivalente es proporcionar
instalaciones para operar Ia carga eficientemente para el periodo (que puede prolongarse
muchos afos) durante el cual haran escala en el puerto buques de carga general con cargas
diversas transportadas por métodos modernos, tales como contenedores, plataformas, cargas
preeslingadas como son: productos siderurgicos de gran tamafc y madera empacada en
grandes unidades, asi como automéviles y magquinaria pesada, etc. ademas, naturalmente, de
la carga fraccionada bésica, en forma cada vez mas paletizada (palets) como son los
graneles en sacos, y contenedores. Estos métodos modernos de transporte de la carga se
introdujeron con objete de reducir tanto el costo de manipulacion de la carga como el costo del
transporte maritimo. Sin embargo, estos métodos pueden llegar, de hecho, a reducir la
productividad de la manipulacién de la carga y perturbar las operaciones en los puertos que
no estén equipados para manipularlas eficientemente.

Las Terminales de Usos Mlltiples con sus respectivos frentes de atraque han surgido como
terminales de transicion de los movimientos de carga fraccionada y unitizada al movimiento
por contenedores y de graneles especificos, que al aumentar considerablemente se haré
necesario contar con terminales especializadas de contenedores o de graneles cuando se
justifiqguen econdmicamente. Lo anterior sucede en particular en los paises en desarrolio
como el casc de nuestro pais. Esta transicién de acuerdo con experiencias captadas por la
UNCTAD no se realiza en forma inmediata, si no a través de fases de expansion del puerto

segun el desarrollo econémico a nivel nacional, regional y continentat,

FASE 1 {TRADICIONAL)

Un grupo de puestos de atraque para usos generales en los que se manipula una
combinacion de carga general fraccionada y de expediciones agrupadas de mercancias
embaladas (por ejemplo, cargamentos parciales de trigo en sacos o de petréleo en barriles) o
carga suelta que se embala en la bodega,
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FASE 2 (AGRUPACION DE CARGA SECA A GRANEL)

Cuando el volumen de las expediciones a granel alcanza un nivel rentable, se transportan de
forma suelta en graneleros, para los que el puerto tiene que facilitar una terminal separada
destinada a la carga seca a granel. Al mismo tiempo deben ampliarse fas instalaciones para
carga fraccionada para poder manipular el mayor volumen de trafico de carga general.

FASE 3 (APARICION DE UNIDADES DE CARGA)

Cuando empiezan a llegar al puerto unidades de carga, como ios palets o los contenedores,
su namero es reducido y se transportan en buques de tipo corriente. Al mismo tiempo
empieza a disminuir el volumen de carga fraccionada, y el de la carga seca a granel alcanza

el nivel en que es necesario disponer de terminales separadas para los distintos tipos de
mercancias.

FASE 4 (TERMINAL POLIVALENTE DE TRANSICION)

Al aumentar el numero de unidades de carga, incluida fa flegada de los primeros buques
portacontenedores de tipo celular, se hacen necesarias instalaciones especiales para la
carga unitizada. Pero como todavia no se sabe con certeza de qué manera evolucionara el
trafico, es necesario una terminal polivalente flexible y adaptable que sustituya en parte a los
antiguos puestos de atraque de carga fraccionada. Mientras tanto, sigue aumentando y
diversificandose la carga seca a granel, incluso si en una terminal polivalente de carga a
granel pueden manipularse diferentes clases de carga.

FASE 5 (ESPECIALIZADA)

Aunque en el caso de un pais en desarrollo puede tomar mucho tiempo, la especializacién
de las formas de transporte es un proceso inevitable y los volimenes de las diversas formas
especializadas del trafico de unidades de carga, como contenedores, maderas embaladas y
unidades rofro, aumentaran hasta alcanzar finalmente un punto en el que necesiten
terminales separadas. Una terminal polivalente de la fase 4 puede transformarse faciimente
en una terminal especializada dotandola de un nuevo equipo ligeramente distinto. Cuando
se¢ alcance esta fase, el volumen residual de carga fraccionada habra disminuido

considerablemente y se habran cerrado las antiguas instalaciones.
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FASES POR LAS QUE ATRAVIESA UN PUERTO EN DESARROLLO

Fase 1 Carga a granel embalada

Canga fraccionada

Fase 2 [ Carga a granel embalada Carga seca
Carga fraccionada agranel
Fase 3 | Carga a granel embalada Carga |Carga
Unidades de carga en secaa |secaa
buques de tipo comiente granel |granel
Carga fraccionada A B
Fase4 | Carga a granel embalada Unidades Carga Carmga Carga
Unidades de camga en de carga seca g secaa | secaa
bugues de tipo corrente Carga granel granel granel
Carga fraccionada fraccionada A B c
Terminal
Polivalente
Fase5 |Carga agranel embalada Camga | Carga |Carga
Unidades de cama en Conte- Unidades Unidades | [secaa|secaa | secaa
buques de tipo corriente nedores | | de carga de cama granel | granel | granel
Carga fraccionada A B A 8 c

Terminales especializadas
(madera, unidades ro/ro,

hierro y acerg, etc.)
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2.- TIPOS DE BUQUES

Las terminales de usos maltiples se planean en funcion de los tipos de buques que necesiten
de los servicios de estas terminales. Existen varias categorias de buques que pueden
clasificarse de acuerdo al tipo de carga que transportan. A continuacion se describen
brevemente alguncs de los diversos tipos de bugques que hacen uso de estas terminales de
acuerdo a su diseno:

Buque de carga general: son los destinados al transporte de mercancia en general,

comunmente llamados cargueros.

El transbordo de carga general al buque se efectta pieza por pieza, interviene mucha mano
de obra y la operacién se hace complicada y heterogénea por las dimensiones tan variadas.
El empleo de las técnicas de homogeneizacion permite abatir las deficiencias del transporte
de carga general. Las técnicas consisten en usar tarimas o palets que zjustan a la carga en
dimensiones estandarizadas. Los palets, cajas y contenedores, en su version mas
evolucionada, son los embalgjes mas usuales. Existen algunos tipos de carga que por sus
caracteristicas no pueden embalarse adecuadamente para su transporte en buques, algunos

ejemplos: tuberias, maquinaria y productos de acero, durmientes, autos, etc.

Buques portacontenedores: estas embarcaciones se utilizan 100% para transporte de
contenedores; han variado de 1965 a 1976, entre 30 mil a 60 mil TPM y sus calados han
variado de 10.6 a 14.3 m. En 1985 se inicia la aparicion de los barcos de la cuarta generacion
con capacidad hasta 4000 TEUS.

Hasta ahora, la flota de barcos comunes para manejo de contenedores son del tipo
PANAMAX (las maximas dimensiones aceptables en el canal de Panama). Sin embargo, a
partir de 1985 nacieron ios barcos de 4% Generacion Pospanamax con mangas mayores de
322m.
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La evolucion de los buques portacontenedores se indica en la siguiente tabla:

GENERACION ARO CAPACIDAD ESLORA | MANGA | CALAD

1%conversion de cargueros y | 1960 | 750114000 | 1800 | 25.0 9.0
tanguaros a

portacontenedores,

2" buques celulares disenados | 1970 | 1500/30000 | 2250 200 | 115
exprofeso a contenedores,

3% clase PANAMAX 1980 | 3000/40000 | 275.0 320 125

4* clase POSTPANAMAX 1988 | S000/50000 | 290.0 34.0 135

Buques graneleros: estos bugues transportan carga suelta o liquida. La diferencia entre
bugues que transportan cereales y minerales radica en la estructura, basicamente por la
densidad del producto.

Existen buques aptos y capacitados para el transporte combinado de graneles solidos yfo
liquidos lo que permite aprovechar los trayectos de retomo en lastre, entre ellos se tiene los
OO0 (ore-oil} y los OBO {ore,bulk,vil). La estructura de los buques mixtos permiten limpiar las

mamparas faciimente antes de almacenar la carga de retorno.

Varios: existen otros tipos de bugues como son los transbordadores, Ro/Ro, Lash, Seabee,
fos cuales se utilizan para cargas especificas. En México se han utilizado los transbordadores
como un elemento de integracion de La Peninsula de Baja California con ef resto del pais.
Asimismo el Ro/Ro se estd realizando en barcos especializados.en la exportacion de
automoviles.

Los transbordadores se destinan a trayectos cortos como es el caso de paso de estrechos,
lagos, etc. Mientras que los Ro/Ro, se utilizan para travesias internacionales de larga

duracion.
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Las embarcaciones tipo Ro/Ro., son buques disefiados para la carga y descarga por rodadura
especificamente, pero pueden incluirse los transbordadores de vehiculos y ferrocarrites, asi
como cargueros de carga rodanite.

Ultimamente se han creado buques que tratan de combaltir la especializacién y rigidez de las
operaciones, asi come flexibilizar el transbordo de la carga, por lo que estos buques pueden
lievar integradas gruas para el manejo de carga por elevacion y transportar carga no sélo en
contenedores y vehiculos pequefios, sino trasladar carros de ferrocarril y carga combinada

COn pasajeros.

Entre ellos podemos mencionar;

Lash. (lighter aboard ship) son bugue capacitados para transportar barcazas (o gabarras) de
100 a 500 TPM y dimensiones estandar {18.7x9.5X3.9 m) que llevan en su interior
conlenedores yfo carga. La botadura o izado de las barcazas se realiza por medio de las
graas propias del buque. Las barcazas pueden remolcarse de o hacia el puerto sin necesidad

de atracar el buque en el puerto.

El navio tipo Sea Bee, es similar al anterior, se botan o embarcan las barcazas mediante una
plataforma elevadora en popa. La barcaza entra o sale flotando en una camara situada en el
centro del buque, entonces con una gria por un pozo de elevacidn y se acomoda

horizontalmente por medio de tractores de cada cubierta.
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3.- EDIFICIOS Y OTRAS INSTALACIONES
Los edificios e instalaciones que comprenden las terminales de usos muitiples se encuentran

comprendidos dentro de las dreas gue a continuacién se mencionan y cuyo dimensiocnamiento

se basa en las recomendaciones del manuat de dimensionamiento portuario de 1a S.C.T .

Puesto de Atraque (P.A.)

Las dimensiones generales del puesto de atraque como son el largo, ancho y superficie

dependen de 3 elementos que se combinan para determinarlo:

Caracteristicas de la embarcacién:
eslora, manga, calado y equipo
de carga y descarga.

Operacion Portuaria:
tipo de carga con su alijo, estiba,
transferencia de la carga con su respectivo

equipe y maquinaria,

Tipo de muetle o atracadero:

forma y caracteristicas
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Muelles o Frentes de Atraque:

Para determinar las dimensiones y tipo del frente de muelle o atraque que principalmente son
la longilud de! muelle, profundidad y altura de cubierta, los equipos de carga y descarga y
transferencia, elementos de amarre para la embarcacion y elementos complementarios como

duques de alba, muertos, etc., dependen de los siguientes tres factores:

Caracteristicas de las embarcaciones:
Calado,
Eslora,
Manga,
Altura de cubierta,

Equipo propio de carga y descarga.

Operacién Portuaria:
Tipo de carga,
Manicbra de alijo, estiba y transferencia,

Equipo y maquinaria de maniobras.

Recomendaciones sobre condicionantes fisicos:
Oceancgraficos,
Meteoroldgicos,
Suelg,

Estructurales.
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Areas de Carga-Descarga, Embarcacion-Muelle

Es la superficie necesaria para subir o bajar carga del barco y para determinar las
dimensiones (ancho, largo, equipo, carril, radio de giro) dependera de los siguientes factores:

® Equipo de carga o descarga del barco para bajar o subir la carga segun:
Alcance de las gruas,
Cargador o descargador,
Succionador o inyector.
® Equipo de carga o descarga del muelle:
Alcance y espacio para las gruas de plumas o portico fijas 0 moviles,
Cargador, descargador,
Succionadores o inyectores, sistema de bombeo, tuberias y mangueras {garzas)
B Longitud del puesto de atraque segin dimensiones de la embarcacién previendo
Circulaciones perpendiculares al muelle y radios de giro del equipo,
Condiciones fisicas de resistencia del muelle y del suelo colindante.

-

Area de transferencia al almacenamiento

Es la superficie que se requiere para la maniobra de traslacién de la carga a su
almacenamiento o en inversa.

Para determinar las dimensiones (ancho, largo, equipo. carril, radio de giro, galibo) de esta
area dependera de los siguientes factores:

B Equipoc de translacidn al o del almacenamiento segun espacios y rachos de giro de
Montacargas,
Carretillas,
Gruas moviles,
Remolques y plataformas,
Sistemas de bandas o conductores,

Sistema de bombeo tuberia y manguera.
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® Caracleristicas de la carga’ vehiculos de transporte en algunos casos

B Longitud del puesto de atraque y condiciones del suelo similar al drea de carga-descarga.

Almacenamiento cubierto o descubierto

El almacenamiento puede ser de dos tipos basicamente, el cubierto en bodegas, porticos,
silos, tanques y depésitos y el descubierto en patios.

Las bodegas pueden ser de transito con las siguientes condicionantes:

® Segun el tonelaje a nivel del puesto de atraque almacenado y de enlrega directa (carga en
transito en un periodo maximo de 10 dias)

® Determinacion del volumen neto necesario segun la densidad de la carga, previendo un
20% mas.

8 Altura media de apilamiento = 2 m

8 Superficie total = superficie necesaria mas 40% de circulaciones y control.

W Se recomienda, en casos especificos, incrementar un 40% MAs por imprevision del

movimiento del hirterland.

Longitud de la bodega, segun la longitud del puesto de atrague.

Preferible evitar columnas internas.

Ventilacion e iluminacion natural y artificial suficientes.

Puertas con un vano de 5 por 5 m. como minimo.

Para las bodegas de transito especiales las recomendaciones para las dimensiones son
similares a las anteriores solo varian en que se pueden dividir por diferentes cargas
especiales como el case de carga refrigerada o congeladas o para ambientes particulares

segun condicionantes especificos de la cargay e equipo que se utilice.

35




cAPfTULO I1I TERMINAL DE USOS MULTIPLES

Las condicionantes para las bodegas estacionarias son las siguientes:

B Se requieren cuando el flujo de la carga excede la capacidad de las bodegas de transito.

B Cuando una terminal portuaria se dedica a prestar comercialmente el servicio de
almacenamiento.

8 Las dimensiones de estas bodegas son variables dependiendo de ios tipos de carga y la
planeacion del pueste de atraque.

B Se recomienda, en lo posible, dimensiones semejantes a las bodegas de transito.

Las bodegas de consolidacion tienen el objeto de cargar y descargar el contenido de los
contenedores, es decir, llenar , vaciar, consalidar y clasificar los contenedores para su envio.

L.as recomendaciones de las dimensiones son similares a las bodegas de transito para carga

En generai las dimensiones para la drea de almacenamiento dependen de los siguientes

factores:

+ las caracteristicas de la carga segun:
Proteccidn y mantenimiento,
Alturas de estibas/equipo,
Condiciones fisicas del suelo,

Areas de reservas/operacion.

¢ Equipo y maquinaria para alijar, estibar o depositar la carga o el producto respectivo:
Carriles,
Radios de giro,
Bases de sustentacion de sus estructuras,
Montacargas, gruas fijas, méviles, carretillas, ractores, remolgues, empujadores,
recogedoras, apiladores,

Sistemas de bombeo, Sistemas contra incendio
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Accesos, vialidades con sus estacionamientos y controles

Estas areas dependen del tipo de la carga o producto, del equipo de transporte y sus
respectivos vehiculos, las dimensiones (carriles, radios de giro, vias, entradas,

estacionamientos) dependeran de los siguientes aspectos:

W Tipo de carga: Fraccionada, unitizada, contenedores, a granel, fluidos, especiales
& Vehiculos de transporte y equipo:

Autotransporte: camiones y trailers, remolques y plataformas, tractores, vehiculos especiales;
Ferrocarriles: maquinas, vagones y tractores, tolvas, sistemas de bombeo.

Instalaciones de control y vigilancia: casetas, basculas, medidores, laboratoric de muestras,
oficinas de control.

Segun: anchos de carril, espacio de las equipos, radios de giro, estacionamientos y recesos,

vias y subestaciones, superficies constantes de accesos y casetas.
Instalaciones de conservacién y mantenimiento de equipos, maquinarias y vehiculos

Se requieren principalmenie de tres elementos:
B Taller de mantenimiento,
8 Almacén de equipo y

B Almacen de repuestos y oficinas de control,

Las dimensiones de las instalaciones para esta area dependen de ios siguientes dos
factores:

8 Caracteristicas del equipo, maquinaria y vehiculos:
De tipo fisico espacios, Mecanicos, Eléctricos, Electronicos y Especiales.
Espacios en . patios, pértico, bodegas, talleres, oficinas.
® Requerimientos de repuestos o refacciones y det mantenimiento en patios, bodegas vy

oficinas.
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CAPITULO IT TERMINAL DE US0OS MULTIPLES

4.- FACILIDADES PORTUARIAS

Las facilidades portuarias que ofrecen estas terminales a los usuarios dependen
principalmente de las instalaciones, equipo y servicios que pueden ofrecer a los bugues gue
requieran atracar en los muelles de las mismas Y que para una terminal de usos multiples son

las siguientes:

® Como ya se ha indicado anteriormente contara con una o dos posiciones de atrague (se
recomienda 2 posiciones de atraque),

® Areas de carga y descarga de la embarcacion al muelle,
® Areas para transferir Ia carga del muefle al almacenamiento,

B Areas de almacenamiento para carga general y contenedores como son bodegas de

transito, bodegas de consolidacién y patios para contenedores.
H Accesosy vialidades,
B Estacionamientos,
® Talleres de mantenimiento y reparacion de equipo y maquinaria .

® Servicios generales y especiales que corresponden al puerto en general
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CAPITULO II TERMINAL DE USOS MULTIPLES

Los servicios generales pueden ser los que a continuacion se mencionan:

+ Suministro de agua potable en muelles y areas terrestres,

¢ Suministro de energia eléctrica,

e Drengje sanitario y pluvial,

» Manejo de desechos,

+ Equipo contra incendios,

s Sanitarios,

+ Avituallamiento, etc.

Los servicios especiales pueden ser;

« Conservacion y mantenimiento de embarcaciones y de &reas de agua,

« Pilotaje , remolcadores,

+ Dficinas de autoridades, etc.
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CAPITULO II TERMINAL DE USOS MULTIPLES

5.- EQUIPOS EN LA TERMINAL

Para poder manipular los diversos lipos de carga eficientemente, la terminal necesita disponer
de un equipo mecanico mas variado que el que se requiere para una terminal de carga
fraccionada de tipo tradicional y diferente del que normalmente se utiliza en una terminal de

contenedores especialtzada,

El principal método de manipulacion de la carga del buque consiste en utilizar el aparejo de a
bordo o una gria-torre mavil. Normalmente solo existe en principio una grda-portico, en vez
de varias grias montadas sobre carriles. Sin embargo, sobre los mismas carriles de la gria-
portico puede haber una gria-torre movil de 30 toneladas. Para practicamente todas las
clases de carga el método normal de traslacion es la combinacion de tractor y remolque,
utiizando remeolques de un tamano generaimente apropiado para las operaciones de
contenedores, pero sin piezas de sujecion en las esquinas, de perfit bajo, y equipados con
mecanismos para el facil acoplamiento y desacoplamiento. En el siguiente cuadro se enumera

el equipo que recomienda la UNCTAD :

Un puesto de atraque Dos puesto de | Dos puestos de
(almacenamiento atraque.(almacenamiento atraque
predorminante al are libre) predominante en tinglados)
Gruas-portico 35 ton. - - 1]
Gnias pesadas de 30 ton. 1 1 1
Gnlas-tore mdvites de 20 ton 1 2 2
{para trabajo en buque)
Gnras-torre mdviles de 6 ton {pars 2 2 2
trabajo en buque)
Grias moviles de 20 ton (para 1 - 1
trabajo en expianada)
Grias mdviles de 5 ton (para 1 2 2
frabajo en explanada)
Carretillas-périco 2 - 3
Caretillas elevadaoras de 3 ton 8 15 15
Carretillas efevadoras de 10 ton 2 3 5 ]
Tractores 3 & <]
Remolques/chasis 9 18 18
Rampa rofro 1 1 LI
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CAPITULO III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRC DE DESARROLLO

lil.- LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTROC DE DESARROLLO.

1.- FUNCIONES ACTUALES Y FUNCIONES FUTURAS.

Para poder determinar la construccion de la Terminal def Usos Multiples asi como
requerimientos y adecuaciones futuras en el puerto, se analizaron en el programa de

desarrolio del puerto de Veracruz las proyecciones de trafico a futuro.

Las proyecciones de trafico de carga se basaron tanto en el efecto de factores
macroecondmicos sobre la carga (PIB de M exico y de EUA, términos de intercambio, tipo de
cambio, importaciones y exportationes) como en informacion de especifica adicional sobre
Veracruz. Por ejemplo, la entrada en operacion de Ja terminal de ferrobarcazas, la ampliacién
de la terminal semiespecializada de contenedores y la construccidn de diversas instalaciones
para fluidos, graneles, etc.

Las proyecciones se presentan para comercio de altura (importacién, exportaciones y por tipo
de carga) y entradas de petrdleo de cabotaje {Unico tipo de carga relevante en ese
movimiento).

Los resultados de dichas proyecciones son los siguientes

TIPOQ DE CARGA REAL PROYECCIONES TCMA TCMA TCMA
1993 1985 2000 2008 1993-1995 | 1993-2000 | 2001-2008

CARGA GENERAL 2973 3,604 5,846 11.056 1041 83 83
CONTENERIZADA 1,987 2,425 3,997 7,740 105 105 88
SUELTA 986 1,179 1.849 3,316 9.3 9.7 7.7
GRANEL AGRICOLA 1,901 2,049 2474 3835 38 38 57
GRANEL MINERAL 449 483 580 786 37 6.7 38
FLUIDOS 642 784 1,303 2315 10.4 10.5 74
(VIA FERR./ RO .RO) 0 432 592 810 NS 6.5 4

SUBTOTAL 5,965 7,352 10,795 18.802 11 88 82
PETROLEOQ Y DERIV. 1,380 1,489 1,803 2,520 J 39 39 40
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cAPITULC III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

Como resultado del diagndstico y proyecciones de carga al afio 2008, es necesario optimizar
algunos rendimientos operativas y reorganizar las posiciones de atragque de acuerdo a los
traficos que se esperan en el fulure, para en esta forma dar respuesta a la demanda esperada

de 21.3 millones de toneladas. La propuesta de reorganizacion es la siguiente:

MUELLE TIPO DE CARGA % PROYECCION No, POSICIONES
12 GRAL. SUELTA 100 4
4 GRANEL AGRICOLA
Banda Sur 15 2
Banda Norte 70 1a2
6 GRANEL MINERAL
Banda Norte 80 17
GRAL. CONTENERIZADA
Banda Sur 20 17
CEMENTOS GRANEL MINERAL 20 1
FLUIDOS 50 1
ALUMINIOS GRANEL AGRICOLA 15 1
FLUIDOS 50 1
CONTENEDORES CONTENEDCRES 80 2

Con base en |a distribucion de la carga mostrada se realizaron dos ejercicios para determinar

la ocupacion de los muelies tomando en cuenta los siguientes aspectos:

Alternativa 1 (cuadro 1)

® |Los embarques promedio seguiran siendo los mismos que los tenidos en 1993

® Se ha incorporado para el manejo del granel mineral la terminal de PB! la cual podra
manejar como se indica el 80% de la proyeccion por medio de las ferrobarcazas.

B Se considera que el frente de atrague de la terminal de granos se ha movido hacia el
muelle de Aluminio.

B Se considera que se cuenta con dos posiciones para el manejo de contenedores.
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CUADRG 1. CCUPACION DE MUELLES PARA PROYECCIONES A FUTURD
ALTERNATIVA 1

WMUELLE | TIPG DE CARGA| ANO | TON, ANUAL|EMB. PROM] Mo, REND _ |TASA MED. [TASA MED, OCLPACION ESFERA
Ton. Ton. 8ARCOS | Tonmrim |arriBos  [sERVICO Giasiaho % diss
No. 1 G.SUELTAUNI | 1905 | sassm 2.825 209 54 1677 2263  an2 057 656 8
(2 posiciones) 2000 | s24.500 2,825 7 54 1069 2263 1.06
2008 | 1658000 2,825 587 54 0.596, 2263 1328 190
No. 2 G.SUELTA LN | 1995 | 588,500 2.825 200 54 1677 2263 472 067 6586
(2 posiciones) 2000 | 924,500 2,826 oy 54 1,069 2263 106
2008 | 1,658,000 24828 587 54 0.596 2263 sz 1.90
Na.4 GRAN.AGRIC. | 1995 | 307,350 18,103 17 &7 20,615 [RE7L] BT 028 26
8. SUR PRI 2000 | 374,100 18,102 20 67 17 074 ] 2 0.33 72
(2 posiciones) 15% 2008 | 575250 18,103 n &7 11014 13l aso 051 912
Na 4 GRAN.AGRIC. | 1995 | 1,434.300 5000 287 1000 1.220 0.292 84 024 83
B. NORTE 0% 2000 | 1.731.800 5000 345 1000 1011 029zf 101 029 156
(2 posiciones) 2008 | 2.684,500 5,000 537 1000 0.652 0282 157 045 102.7
No. B GRAN.MIN. | 1995 | 386400 11517 34 m 10.432 4407|148 0.25 86
B. SUR 80% 2000 | 454000 11517 40 1 8.667 4407] 178 030 204
(1.7 posiciones} 2008 528.800 11 51¢ 55 111 5.411 £.407 241 040 883
No. & GRAL CONT | 1905 | 4ss.000 2552 190 &5 1842 179|327 0.55 4183
B. NORTE 20% 2000 | 799400 2,562 3 65 1117 1719|539 oM
(1.7 posiciones) 2008 1,161,000 2.552 455 65 0769 1.719 8z 1.3
CEMENTOS | GRAN.MIN | 1985 | 96,600 1517 8 160 41.728 3.083 26 007 02
(! posicién) 20% 200 | 116,000 11517 10 160 34750 3083 n 009 0.3
2008 | 157.200 11,517 14 180 25.642 3083 az 012 08
FLUIDOS 1905 | 382000 1473 13 129 3101 1208 138 039 550
50% 2000 | 651,500 3473 188 129 1.858 1208 276 0.65 7525
2008 { 1157500 3473 13 129 1.050 1205{ 402 115
AtumiNg | GRaN AGRC | 1995 | 307350 18,103 17 87 20615 11 341 193 055 2872
(1 posicion) 15% 2000 | 271100 18.103 20 &7 17074 | 22 0.66 9114
2008 | 575730 16,103 2 &7 .04 13| 360 102
FLUIDQS 1995 | 392,000 3473 13 128 1010 1205) 136 039 55.0
50% 2000 | 651500 3473 188 129 + 886 1205 228 0.65 7525
2008 | 1.157:500 3473 333 129 1.080 120s] 402 115
CONTENE- CONT 1595 | 1,840,000 7.803 249 230 1.408 1069| 266 038 15.0
DORES 80% 2000 | 3.197.600 7.803 410 230 0.654 1068) 42 0,83 3620
{2 posiciones) 2008 | 6.192,000 7.803 794 330 0.441 1065] 848 1271




CAPITULO III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

Altemativa 2 {cuadro 2)

+ Considera los mismos aspectos anteriores exceptuando el que se incrementa el

rendimiento para el manejo de los fluidos de 189 ton/h a 300 torvh.

Las conclusiones al respecto son ias siguientes:

® Los muslles de carga general 1y 2 se saturan entre 1995 y 2000.

El muelle 4 en la Banda Sur puede apoyar a Carga General en el periodo anterior.

El'muelle 4 en La Banda Norte puede duplicar su capacidad de manejo de granos.

El muelle 6 en la banda Norte para manejo de Carga Gereral Contenerizada se Satura
entre 1995 y 2000.
El muelle de Cementos queda saturado entre 1995 y 2000.

Ei muelie de Aluminio queda saturado en forma similar al anterior.

El muelle de Contenedores opera bien hasta el 2000 y se satura después de esta fecha
Las recomendaciones que emanan de estas conclusiones serian

B Entre los afos de 1995 y 2000 se requieren posiciones de atraque adicionales para el

manejo de los siguientes productos:

Carga General Contenerizada (barcos mixtos)
Fluidos

Contenedores (especializado)
® Como resultado de lo anterior se requieren construir las siguientes obras

* Muelle para la Terminal de Usos Multiples (inicio en 1995).
+ Nuevo muelle de granos frente al de aluminio.
» Reforzar el muelie de contenedores para utilizar la gria de pértico en su 22 posicion

de atrague
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CUADRO 2. OCUPACION DE MUELLES PARA PROYECCIONES A FUTURO

ALTERNATIVA 2
MUELLE TiPO DE CARGA] ANGC JTON. ANUAL]EME, PROM No, REND TASA MED. JTASA MED. DCUPACION ESPERA
Ton. Ton. BARCOS Jonhrim JARRIBOS |SERVICIO dias/aho % dias
No. 1 G. SUELTA LNIL| 1995 589,500 3,500 168 54 2.078] 2.784 458 .87 8§21.0
(2 pesicicnes) 50% 2000 824,500 3,500 264 o4 1.325 2.784 135 1.08
2008 1,658,000 3,500 474 54 0.739, 2.784 1319 1.88
Ne. 2 G. SUELTA UNI.| 1995 589,500 3,500 168 54 2.078] 2784 4659 087 6210
(2 posiciones) S0% 2000 924,500 3,500 264 54 1.325 2.784, 735 1.05
2008 1,658,000 3,500 4a74 54 0.739 2.784 1319 188
No. 4 GRAN. AGRIC. | 1995 307,350 20000 15 &7 22775 12,521 192 927 286
B. S3UR PBI 2000 371,100 20,000 19 87 18.863 12.521 232 0.3% 71
(2 posiciones) 15% 2008 575.250 20.000 29 67 12.168 12.521 360 0% 93.2
No 4 GRAN AGRIC 1995 1,434,300 5.000 287 1000 1.220 0.292 B4 0.24 a3
8. NORTE 70% 2000 1,731,800 5.000 6 1000 1.011 0.202 mom 0.29 1648
(2 posicicnes) 2008 2,684 50G 5000 537 1000 Q652 0.2921 157 0.45 1927
No. 6 GRAN. MIN. 19953 386,400 20.000 19 i1 18 116 759 147 c2s 8.2
8. SUR 80% 2000 464,000 20,000 23 111 15.085 7.591 176 0.3¢ 19.7
(1 7 posiciones) 2008 626,800 20.000 31 11 17132 7531 239 040 B84 g
No. B GRAL. CONT 1965 485,000 3,315 144 &5 2435 2.247 323 054 /08
B8 NORTE 20% 2000 799,400 3.375 237 65 1478 2247 532 0389
(1 7 posiciones) 2008 1.161.000 33715 344 6% 1.7 2.247 73 130
CEMENTQS GRAN MIN 1995 96.600 20,00G 5 160 72 484 5282 26 0.07 0.2
(1 posicién) 20% 2000 118,000 20.000 8 160 60345 5.292 A 0.2 0.3
2008 157.200 20.000 8 160 44.529 5.292 42 o2 048
FLUIDOS 1995 392,000 5.000 78 129 4.464 1.698 133 .38 50.2
S0% 2000 651.500 5.000 130 129 2.688| 1.658) 221 063 B854.4
2008 1,157,500 5,000 232 129 1512 1.668 93 112
ALUMINIO GRAN. AGRIC 1995 307,350 20,000 15 67 22.771% 12.521 192 055 285.0
{1 poesicion) 15% 2000 371,100 20.000 13 &7 18.863 1251 232 066 801.2
2008 575250 20.000 29 67 12,569 1250 360 103
FLUIDOS 1995 392,000 5,000 Ta 129 4464 1.698 133 0.38 502
50% 2000 651,500 5.000 130 129 2.886 1.698 P4l 0.63 654.4
2008 1,157,500 £.000 232 129 1.512 1.698 393 112
CONTENE- CONT. 1895 1.840,000 15,000 129 330 2.706 1977 256 037 121
DORES 80% 2000 3,197,600 15.000 213 30 1.642 1.977, 421 080 2731
{2 posicicnes) 2008 6,192,000 15,000 413 330 0.848 1977 816 117




CAPITULD III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

ESTRATEGIA PARTICULAR DE LA TERMINAL:

Se construird un muelle marginal al frente del muelie de cabotaje (muglle 7) para lo cual se
demoleran las bodegas que se encuentran sobre el mismo, y parcialmente su producto se
utifizara para el relleno de ia Darsena de Calafates, con lo que se ganara ampliar areas que
podran ser aprovechadas para el manejo de fluidos, carga general asi como para la utilizacién
de una terminal semiespecializada de contenedores, agregando al area gue ocupa

actuatmente la bodega 20 y los patios localizados al norte de la misma.

A futuro cuando la demanda lo justifique la operacion de contenedores podra ser mecanizada,

ya que el muelle contara con preparaciones para recibir gnias de pértico.

Esta Terminal de usos miltiples servird entonces para el manejo semiespecializado de

contenedores, fluidos y carga general.

La terminal de usos multiples se construira con recursos propios de ia APIVER, incluird las
areas de patios resultantes de la demolicion de las bodegas ubicadas en el muelle de

cabotaje y el espacio producto del rellenc de la darsena de calafates.

En su primera etapa el movimiento de carga para esta terminal estaria compuesto por carga
general suelta y contenerizada manejada en la banda este del nuevo muelle y por el lado sur
se operarian productos mediante transportadores y tuberias para las Terminales privadas de
fluidos y para empresas de liquidos, con lo cual la empresa ganadora tendra ingresos por

servicios y almacenaje en las areas del muelle 7.

Para su ampliacion a futuro se consideran (as dreas de la explanada norte vy la bodega No. 20
actualmente ocupadas por la Aduana y que estarian disponibles una vez que se efectie su
reubicacion definitiva al espacio previsto en las areas de desarrollo del puerto Asimismo, es
factible considerar la ampliacion de esta terminal hacia Playa Norte, una vez que se realice |a
reubicacion de las tuberias de PEMEX, la construccion dei nuevo camino perimetrai y el

cambio de las vias de ferrocarril.
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CAPITULO II1 LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

Playa Linda y la bodega 19 debera quedar como una unidad para licitarse a un operador

integral una vez que esté la ampliacién de Playa Norte.

Lo anterior la API lo corroborara analizando Ia manera de obtener el mayor beneficio y uso
apropiado de esta area en funcion del andlisis de! mercado, del conocimiento de los usuarios

actuales y potenciales, y del arreglo que se haga para la operacién de los diversos productos.

En el siguiente Planc se presenta el Programa Maestro del Puerto para el periodo

comprendido entre 1994 y 2000, en el cual se puede ubicar la Terminal de Usos Muitiples.

PROYECCION DE CARGA Y BUQUES PARA LA T.U.M.

De acuerdo con las proyecciones de carga y buque para el puerto de Veracruz se determino
que apartir del afio 1995 y 2000 se requieren posiciones de atraque adicionales para el
manejo de carga general, carga contenerizada y fluidos. La proyeccion de carga y buques que
acontinuacion se presenta (tabla -6) se realizo suponiendo que para el aftfo 1998 la TUM.
manejara el resto de las cargas, la cual se proyecto con las tasas de crecimiento anual

correspondientes a cada tipo de carga

OCUPACION DE LA T.U.M.

Para este andlisis se propondra el uso de las dos posicién de atraque de la siguiente forma:
una para contenedores considerando un rendimiento de 150 THMO propuestos por el
programa Maestro de desarroilo y la otra para fluidos y carga general suponiendo como
rendimiento promedio de 90 THMO De acuerdo con lo anterior se presenta los siguientes

resultados (tabla-7) con base en las proyecciones de carga para la T.U.M.
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PROGRAMA MAESTR

e o)

LINEA DE PLAYA ACTUAL

PEMEX
AMPLIACION PEMEX
ASTILLEROS

"ARMADA

SAN JUAN DE ULUA

& TERMINAL DE CONTENEDORES
7 @ CONSTRUCCION DE ROMPEOLAS NORTE 22 > HABILITADO DE PATIO T.UM.
8 ¢ AREA P/REPARACION DE CONTENEDORES 23 @ MUELLE TUM

15
SIMBOLOGIA

2% 2¢2

1
2
3
4
5
6

6 X TERMINAL DE GRANOS 24 > BODEGA REFRIGERADA

10<> REF. MUELLE DE CONTENEDORES 166M 29 9 PATIO DE PRODUCTOS DE ACERO

116 TERMINAL A i 26 &> CARGA GENERAL Y CONTENEQORES

(29 NEVO ML L ANOS 27 — GRANEL AGRICOLA MECANIZADO Y FLUIDOS

156 TERMNALES Do AN 28 < INSTALACION DE SERVICIOS MULTIPLES S

14 % TERMINAL DE CEMENTOS 29> GRANEL AGRICOLA SEMIMECANIZADO "

150 RESERA ECO oy 304 PATIO FERROVIARIO Y TERMINAL INTERMODAL O

15 & RESERY 31 @ CONJUNTO SERVICIOS PORTUARICS ZONA | (COMEDOR FAX ETG) 0
‘ 32 $FERROBARCAZAS T

17 @ SERVICIOS PARA TRAILERS{REPARACION
LAVADO, COMEDORES, ETC.) 34 0 AUTOMOVILES

18 . ESTACIONAMIENTO DE TRAILERS 35 == DUQUES DE ALBA PARA AUTOMOVILES

19 OFICINAS AP
20 - AREAS PARA CESIONES 36— ROMPEOLAS DEFLECTOR EN EL ANTEPUERTO

. 37 3 AREA PARA CRUCERQS
21 . NOMBRAMIENTOS Y COMEDCR INDUSTRIAL 38 DESARROLLO TURISTICO

33> ZONAS DE CARGA GENERAL




TABLA-6 PROYECCION OE VOLUMENDE LATUM

{miles de toneiagtas )

TIPO DE CARGA

— PROYECCION

1968 1899 3000 5001 7002 3003 2004 005 2008 2007 2008
GRAL SUELTA 123 146 160 172 186 200 215 232 250 268 2%
CONTENERIZADA 311 344 380 a12 448 486 528 574 623 877 735
FLUIDOS 102 113 125 134 144 184 186 178 191 205 220
TOT. TON 545 602 664 2T} 77 841 208 584 1.084 1151 1.245
TEUS 31,100 34,366 37674 41240 44,786 48,638 52,821 57,363 62,207 67,854 73.472
PROYECCION DE NUMERO DE BUQUES EN LA TUM
[TIFO DE CARGA PROYECCION EMB.PROM
1998 1559 2000 2001 7002 2003 2004 2005 2008] 2007 2008 (TON)
GRAL. SUELTA 35 39 43 ar 50 54 53 63 88 73 751 2700
CONTENERIZADA 65 72 79 86 9 101 110 120 130 141 153 4800
FLLIDOS 16 18 20 22 23 25 27 2 #H 3 3 6200
TOTAL 17 129 142 154 167 180 195 21 228 247 267




TABLA-7 OCUPACION DE LA TUM

[TIPC DE CARGA ANO  [TON ANUAL JEMB.PROM. [No. REND. TTAGA MED. TASA MED, OCUPACION
Ton. Ton. BARCOS THMO |ARRIBOS SERVICIO dias/afio

CONTENERIZADA 1998 311,000 4800 65 150 5.402 1.362 92

{1 posicién) 1899 343 655 4800 72 150 4.889 1.362 101
2000 379,739 4800 79 150 4.424 1.362 112
2001 412,396 4800 86 150 4.074 1.362 122
2002 447862 4800 93 150 3.751 1.362 132
2003 486,379 4800 101 150 3.454 1362 144
2004 528,207 4800 110 150 3.181 1.382 156
2005 573,633 4800 120 150 2.929 1.362 169
2006 622,965 4800 130 150 2.697 1.362 184
2007 676,540 4800 141 150 2.483 1.262 200
2008 734,723 4800 153 150 2.287 1.362 217




TABLA-7 OCUPACION DE LA TUM

TIPC DE CARGA ANO TON ANUAL [EMB.PROM. [No. REND. |TASA MED. TASA MED. OCUPACION
Ton. Ton. BARCOS THMO  JARRIBOS SERVICIQ dias/aflo

C.GRAL. + FLUIDOS 1998 235,000 4950 47 200 7.372 1.053 53

(1 posicidn) 1999 258,611 4850 52 200 6.609 1.0583 58
2000 284 598 4950 57 200 6.088 1.053 64
2001 306,138 4950 62 200 5659 1.053 69
2002 329,310 4850 67 200 5.261 1.053 74
2003 354,236 4950 72 200 4.881 1.053 80
2004 381,049 4950 77 200 4.547 1.053 86
2005 400,893 4950 83 200 4.227 1.053 92
2006 440,920 4950 89 200 3.929 1.053 99
2007 474,298 4950 98 200 3.653 1.053 107
2008 510,203 4950 103 200 3.296 1.053 115




CAPITULO I1I LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

2.- OPCIONES OPERATIVAS.

A continuacion se proponen diferentes opciones operativas para la Terminal de Usos
Miltiples, con e! fin de estudiar otras opciones y asi seleccionar la mejor opcidn, también se

definira la configuracion, las dimensiones de la Terminal y el manejo de carga en los muelles:

OPCION 1

En esta opci6n se proponen tres posiciones de atraque para lo cual se reguiere prolongar el
largo del Muelle 7 de 220 m. hasta 250 m. asi como también demoler las bodegas que se
encuentran en este muelle para usar esta superficie como area de carga-descarga de la
carga, también es necesario ampliar la Darsena de Calafates, es decir, demoler parte de esta
Zona para tener un ancho de 160 m. y contar con una Posicion Mas como se puede ver el

plano que se muestra a continuacion.

Con las adecuaciones antes mencionadas podremos contar con dos posiciones de atraque en
el muelle 7 de 250 m. para carga general y contenerizada y una posicion de atraque para
fluidos de 250 m. en la Darsena de Calafates la cual debera contar basicamente con el equipe
necesario para carga y descarga de fluidos. asi como ductos para el transporte de los

productos del muelle a los almacenes actuales o en forma inversa

Las dimensiones generales son [as siguientes

La superficie total de 14.14 Has
Longitud total de atraque es de 750 m.
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CAPITULO III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRQ DE DESARROLLO

OPCION 2

Para esta opcién se proponen dos posiciones de atraque para lo que se requiere hacer las
siguientes adecuaciones: demoler las bodegas que se encuentran en el muelie 7 y rellenar la
Darsena de Calafates con el producto de estas para contar con una superficie mayor,
construir un muelle de 250 m en el extremo este y hacer las adecuaciones necesarias para
contar con otra posicion de atraque en el extremo sur de 220 m. como podemos ver en el

siguiente plano.

Con las adecuaciones antes mencionadas comtaremos con dos posiciones de atraque gue
operaran las cargas en la siguiente manera; en el estreno este se manejard carga

contenerizada y en e} extremo sur se manejaran carga generat y fluidos.

El muelle de 250 m. en el extremo este para carga contenerizada debera disefarse y
construirse con fas instalaciones y especificaciones que se requieran para un muelfe
especializado de contenedores ya que cuando a demanda lo requiera se podra usar para
estefin.

El muelle de 220 m en el extremo sur debera contar con las instalaciones y equipos
necesarios para el manejo de carga general y fluidos asi como también ductos para el
transporte de los productos del muelle a los almacenes o viceversa.

Las dimensiones generales para esta opcion son las siguientes:

Superficie tolal de 16.7 Has.
Longitud total de atraque de 470 m.
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CAP{TULO III LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

OPCION 3

En esta opcion se proponen tres posiciones de atraque para lo que se requiere hacer las
siguientes adecuaciones: demoler las bodegas que se encuentran en los muelles 7 y 6 y
reflenar la superficie entre estos muelles con el producto de estas para contar con una
superficie mayor, construir un muelle de 330 m de longitud de atraque en el extremo este,
hacer las adecuaciones necesarias para contar con dos posiciones mas de atragque en los
extremos norte y sur de 300 m. de longitud como podemos ver en el siguiente plano.

Con las adecuaciones antes mencionadas se podrén manejar carga general, contenedores y
fluides en la siguiente manera: en ¢l estreno este se manejarén contenedores en el extremo

sur carga general y en el extremo norte se manejaran fluidos.

E! muelle de 330 m. en el extremo este debera disefiarse y construirse con las instalaciones y

especificaciones que se requieran para un muelle especializado de contenedores .

El muelle de 300 m en el extremo sur deberd contar con las instalaciones y equipo necesario
para el manejo de carga general. Este muelle deberd contar con las instalaciones necesarias
para en un futuro cuando la demanda lo requiera se manejara también en forma especializada
contenedores.

Para el manejo de fluidos en el extremo norte debera contar basicamente con las
instalaciones y equipo para carga-descarga y transporte del fluido del muelle al almacén o
viceversa.

Las dimensiones generales para esta opcion son las siguientes

Superficie total de 21.3 Has.
Longitud total de atraque de 930 m.
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CAPITULO ITI LA TUM Y EL PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO

3.- OPCION SELECCIONADA.

De las opciones de operacién antes propuesta se pueden hacer las siguientes observaciones

para elegir la mas adecuada.

La opcién 1 propone tres posiciones de atraque y una superficie total de 14.15 Has, sin
embargo el inconveniente de esta opcion es que reduce la el espacio para las maniobras de
los buques en la Darsena de Calafates pudiendo provocar trafico y por consiguiente mayor
tiempo de espera en las llegadas o salidas de estos.

La opcion 2 cuenta con dos posiciones de atraque y una superficie total de 167 Has, esta

opcién brinda un mayer aprovechamiento del drea total y no presenta riesgos de irafico

La opcitn 3 proporciona una amplia superficie de 23.7 Has y tres posiciones de atraque con
dimensiones que sobrepasan las recomendaciones, y que a mismo tiempo reduce las
posiciones de atraque de cuatro a tres. Esta opcién es desechada por las observaciones
antes mencionadas.

De acuerdo a las observaciones antes mencionadas se puede decir que la opcidn mas
apropiada es la dos ya que ademas de lo antes analizado nos ofrece menos adecuaciones

que las otras y par effo una inversion méas econdmica.

Para la opcién seleccionada (2) se presenta el siguiente plano un arreglo para la ubicacién y

dimensicnamiento de las areas que se requieren en la Terminal de Usos Multiples
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CariTULO 1V PROYECTO CONCEPTUAL

IV.- PROYECTO CONCEPTUAL

1.- BASES DE DISENO.

Las bases de disefio para la opcidn seleccionada estaran basadas en las especificaciones
conteridas en el Manual de Dimensionamiento Portuario de la SCT. Para Terminales
Polivalentes las cuales son las siguientes:

Se recomienda que esta Terminal, cuente con dos frentes de atraque para dar servicio a las
diversas embarcaciones, con los condicionantes de tener el almacenamiento de transito
cubierto (bodegas). alejado de la linea de atraque para dar lugar a que la zona inmediata al
muelle se destine para maniobrar con grias de pértico y cuente con una zona de patios de
almacenamiento préximos que indistintamente puedan operar carga fraccionada, unitizada,
especial o contenedores, incluyends las maniobras por rodadura {Ro-Ro); también se
incluyen amplias areas para ia manicbra del autotransporte y ferrocarmril que se situan
atravesando esta terminal, asi como el contar con la rampa para el Ro-Ro.

Las dimensiones recomendadas para una Terminal Polivalente son fas siguientes
Ancho y Largo del Puesto de Atraque:

APA =A1+A2 + A3 + Ad + A5 + AS = 280 m normal

LP.A =L {incluyendo rampa Ro Ro.) = 450 m. normal

SPA =LPA xAPA =125 Has nomal

Muelle o Frente de Atraque (F.A.)

LP.A=11+12 +rampa Ro.Ro.

L1 =E+1M=187 +22 = 209 m. minimo (emb. de 20,000 T.P.M )

L2 =E =187 m. minimo (emb. de 8,000 T.P.M)

L.P.A=209m + 187 m + 38 m (rampa) = 434 m (450 m normal)




CAPITULD 1Iv PROYECTO CONCEPTUAL

Ancho de Cubierta (A.1 + A.2)

Para A1 y A2, previendo las fases de desarrollo de este puesto de atraque, se dimensionan
simitar a los puestos de atraque de contenedores tipos 22 y 42 generacién.

A.1 Se dimensiona de acuerdo a Ia griia pértico del muelle para contenedores = 38 m. normal

A2 Se dan las dimensiones de acuerdo al sistema de traslacion a base de plataformas-
remolques (mayor espacio) = 15 m. minimo.
{figuraiy2).

Ancho de cubierta del muelle = A 1 + A2 = 53.5 m. minirmo

- Se requiere para la descarga del barco de una caseta de control y anexa una bascula ({ver

T.4) inmediato a la rampa en esta zona A2

- En el caso de embarcacion que pueda maniobrar carga unitizada o contenedores, el area
A2 tiene el ancho suficiente para colocar gruas de muelles y equipo de trasiacion de

carretillas  portico o montacargas para almacenar debidamente.

Areas de Almacenamiento A.3

Para el almacenamiento inmediato al frente de atraque se recomienda:

A3 =75 m. minimo; para usarlo indistintamente para almacenar carga fraccionada ylo

unitizada o contenedores, segun el tipo de equipo

A.3 bodegas de transito para carga fraccionada y/o unitizada (figura 3) aungue se observa
que la localizacion en detalle depende de la planeacion; se localizan después de los patics
inmediatos al frente de atraque, para que en la Gltima fase de desarrollo éste se convierta en
puesto de atraque de contenedores.{figura 4)
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CAPITULO IV PROYECTQ CONCEPTUAL

Area A4. Vialidades, Estacionamientos, Controles y Accesos
- Vialidad para autotransporte y posibilidad del ferrocarri! con su espuela.{figura 5)
- Estacionamientos (figura 6)
- Control: médulo de 2.4 x 3.60 m. por cada oficina de empresa y autorizados {figura 7)
- Entradas;
C.a. = 3.50 de carril de contenedores
C.a = 4.80 para via de ferrocarril
h.e. = 5.0 m. minimo sin operar
het = 7.50 m,. minimo (con pasarela para revisar los contenedores y/o vehiculos con
contenedores en dos niveles).
Carril de circulacion, vialidad perpendicuiar al frente de atraque

C.a =25m. minimo previendo cualquier equipo de traslacion.

En ambos accesos e inmediatos a ellos se colocan las  basculas para el pesado de los

vehiculos. (figura 8)
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CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

Area A5 Mantenimiento y Reparacién de Equipo y Maquinaria
- Talles de mantenimiento y reparacion:

Cuenta con seccién mecéanica de motores y seccidon de pruebas de traccién; eléctrica.

electronica, reparacion de contenedores. (figura 9)

a =20 m. minimo

h =6 m. minimo

h1 =10 m. minimo (en seccion de reparacion de autotransporte).
LA = variable

LAY =6 m. minimo

Puertas:
al =6 m. minimo

h =6 m. minimo
- Almacén de Repuestos (figura 10)
a=10m. minimo
h =5 m. minimo
LA = variable

L1A = 5m. minimo

- Almaceén de equipo, maquinaria y vehiculos.
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CAPITULD IV PROYECTO CONCEPTUAL

2.- ELEMENTOS CONSTITUTIVOS.

De acuerdo con fas dimensiones y recomendaciones mencionadas anteriormente los

elementos constitutivos de la Terminal de Usos Multiples seran los siguientes:

Muelle para Carga general Suelta y Contenedores

Se ubicara en el extremo este de la terminal y tendra una longitud de atraque de 250m esta
dimension se diserfio para recibir barcos portacontenedores de 22 generacion, la profundidad
recomendada es de 11 m y la altura de la cubierta es de 3.5 m como maximo. Debera contar

también con todos los elementos complementarios de los muelles como son los siguientes:

Amarres: su forma debe permitic un amarre adecuado de los cabos, sin que se suelten y gue
aseguren las embarcaciones previendo sus movimientos verlicales debidos a |a carga y
descarga y a las mareas, deben ademads, permitir ser soltados rapidamente cuando las
operaciones lo requieran, Su tamafio depende del tamafo de la embarcacion, los mas

usuales son l0s norayrs con sus permnos de sujecion.

Escatas de desembarque : se recomienda situario en los muelles a cada 40 m, en la linea de
atraque (también se les nombra escalerilla de desembargue) cuando especialmente este el
franco bordo bajo (a plena carga) pues se utilizan para el acceso al buque y como elemento

de seguridad para cualquier persona que pudiera caer al agua.

Defensas: servirdn para evitar dafios al muelle por el impacto normal que causaz la
embarcacion con su maniobra de atraque y la funcion de estas defensas es el
amortiguamiento de este esfuerzo. Los diferentes tipos de defensas son las sigquientes: de

sistemas mecanicos y estructurales, piezas de caucho, de neumaticos, etc.




CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

Muelle para Fluidos

Se ubica en el extremo sur de la Terminal y cuenta con una longitud de 220 m esta dimension
se disefio para buque Tanqueros de graneleros de 20,000 TPM con eslora de 164 m. se
recomienda una profundidad de muelle de 10.5 m. la altura de la cubierta depende del
cargador y descargador y de la embarcacion, se 3.5 m. ref. N.P.M.S. Debera contar con los
elementos complementarios antes mencionados en los muelles.

Area de carga y descarga para carga general y contenedores. A.1

Las dimensiones que se disefiaron para el drea de carga y descarga son las siguientes:
longitud de 250 m y ancho de 30 m, la superficie &s de 0. 75 Has.

Esta area se disei¢ de acuerdo a las dimensiones que requiere una grua de portico
para manejo de contenedores, previendo que en un futuro cuando 13 demanda lo requiera se

manejen estos en forma especializada,

Para el manejo de fluidos esta area depende de Ia estructura que sostiene los brazos o
garzas que se colocan en el atracadero, las dimensiones dependen segun el sistema de
bombeo y tuberias, adicionando espacio para la inspeccion y mantenimiento, el ancho de esta

area segun las recomendaciones esde a9 m,

Area de translacidén A.2

Esta area nos servira para trasladar la carga del muelle a los patios o bodegas o viceversa,
las dimensiones con que se cuenta son de 250 m de largo por 15 m de ancho. Esta area

cuenta con las dimensiones necesarias par maniobrar carga general o contenedores.

En esla area se debera contar para la descarga de los bugues con una caseta de control y

una bascula.




CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

Areas para almacenamiento A.3.

En la terminal solo se tendran dreas de almacenamiento para la carga general suelta y
contenerizada, ya que los fluidos se transportaran a las dreas ya existentes para el

almacenamiento de estos.

Los tipos de almacenamiento y superficies que se proponen para la terminal son los

siguientes:

s 2 Patios para almacenamiento de contenedores de 2 31 Has c/u.

+ 1 Bodega de consolidacion de contenedores de Q 75 Has.

« 1 Patio de transito para carga general unitizada, fraccionada o suelta de 1 62 Has.
+ 1 Patio para contenedores vacios de 0.4 Has

» 1 Bodega estacionaria para almacenar carga general de 0.60 Has.

Los patios de almacenamiento de contenedores se ubican enfrente del puesto de atraque
segun recomendaciones y al disefio propuesto, previendo que esta terminal en su ultima fase

de desarrollo se convierta en una terminal especializada de contenedores

la bodega de consociidacién servird principalmente para consolidar y clasificar los
contenedores para su envio. La drea recomendada seg(n la experiencia (manual ONU-
UNCTAD) varia de 3500 a 7800 m2 por cada puesto de atraque. Las puertas deberan contar
con vanos minimos de 5 x 5 m. con andenes y aleros en ambos lados de ia recepcion de la
carga o contenedor.

El patio de transito para carga general fraccionada y/o unitizada se ubicara despues de los
patios de almacenamiento de los contenedores, previendo no detener el desarroiio de |a

terminal cuando la demanda lo requiera en una terminal especializada.

El aimacén de contenedores vacios se encuentra localizado a un costado del muelle, alejado

de [as areas de almacenamiento de contenedores en transito y en area con accesos fluidos.
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CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

Vialidades, Estacionamientos, Controles de Accesos A4

Las vialidades en la terminal contardn con un ancho de 15 m a 25 m previendo [a circulacién
de autotransporte vy ferrocarrii. El ancho de vialidad de 25 m satisface el radio de giro de
plataformas o trailers y se usara en las vialidades que sean perpendiculares al puesto de
atraque.

Se proponen dos areas para ser usadas como estacionamiento y se localizan enfrente de las
bodegas de consolidacion y estacionaria para facilitar la carga y descarga de los productos.

Los controles de acceso se localizan en las entradas de fa terminal y serén de 10 m de largo
por 5 m de ancho, estas dimensiones son suficientss para dos médulos de 36 x 2.4 m. con
bafio y espacio para banquetas. El ancho total de las entradas sera de 15 m contando el

ancho de la oficina de control y los carriles de autotransporte y ferrocarril,

Area de mantenimiento, Reparacion de Equipo y Maquinaria A.5

Para esta area se cuanta con una superficie de 0.45 Has {150 m x 30 m), la cual sera
aprovechada se la siguiente manera’

= Taller de Mantenimiento de 60 x 30 m que comprendera secciones para reparacion de
contenedores, seccion eléctrica y electronica, seccién mecanica, elc.
» Almacén de equipo de dimensiones iguales al taller

* Almacen de repuestos y oficina de la unidad de servicio y mantenimiento de 30 m per 30 m

Area para servicios generales y especiales como oficinas, bafos, equipos contra

incendio, etc. A.6

A continuacion se presenta un plano donde podemos identificar las areas que comprende la
TUM
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CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

3.- EQUIPO PREVISIBLE.

El equipo en la Terminal depende principalmente del tipo de carga gque se manejara (carga
general y contenedores) y los sistemas de manipulacién de la carga los cuales se mencionan

a continuacién de acuerdo al tipo de carga

Contenedores

« Sistema de almacenamiento en remolques

En este tipo de manipulacion los contenedores de importacion descargados de un bugue por
medio de una grua se colocan en un remolgue de carretera, que leva hasta el puesto que se
le asigne en la zona de almacenamiento, donde permanece hasta que viene a recogerio el
tractor de carretera. Los remolques que transportan contenedores para la exportacién se
llevan a la zona de almacenamiento por medio de tractores de carretera y en su momento
remolcan hasta el buque utilizado el equipo del puerto. Evidentemente, esos contenedores no
pueden apilarse y el sistema requiere una zona de almacenamiento en transito muy amplia.
Es un sistema muy eficiente porque cada contenedor esta inmediatamente disponible para ser
remolcado por un tractor, pero ademas de exigir mucho espacio también requiere muchos

remolgues lo que supone un gasto considerable.

» Sistema de carretillas-portico

Las carretillas-pdrtico pueden apilar los contenedores en dos o tres niveles, moverlos entre la
grua de muelle y la zona de almacenamiento y cargarlos en los vehiculos de carretera y
descargarios de éstos. En el momento actual el sistema de carretillas-pértico es un sistema
predominante, sin embargo, en el pasado estas maquinas daban mal resultado por su falta de
fiabilidad, su escasa visibilidad, el elevado costo de su mantenimiento y su corta vida Gtif. Las
perdidas por las juntas del sistema hidraulico y los derrames de aceite procedentes de
tuberias estropeadas ponen las superficies muy resbalosas, quiebran ei pavimento asfaitico y
obligan a pintar constantemente los nameros y lineas blancas, que son esenciales en las
zonas de apilamiento. La seguridad exige que las carretillas-pértico funcionen dentro de una

zona restringida y que los trabajadores a pie no se acerquen a la zona de trabajo




CAPITULO IV PROYECTO CONCEPTUAL

El hecho de que, a pesar de esos inconvenientes, la carretilla-portico se utilice con tanta
frecuencia da testimonio de su flexibilidad y capacidad para hacer frente a las demandas
maximas. Ademas, se han introducido importantes mejoras en el disefio de las carretillas-
pdrtico, la mayoria de los malos resultados en cuanto al mantenimiento preventivo y al uso
excesivo que de ellas se hacia para operaciones de traslacion. Una variante de ese sistema
es utilizar unidades tractorremolque para la traslacién entre el muelle y 12 zona de
almacenamiento, empleando las carretillas-portico solamente dentro de la zona de
almacenamiento para apilar y seleccionar los contenedores.

« Sistema de Grias-Portico

En este sistema los contenedores se apilan en la zona de almacenamiento por medio de
gruas-pértico montadas sobre rieles o neumaticos. Las grias sobre rieles pueden apilar los
contenedores hasta cinco capas (aunque normalmente los contenedores no se apilan en mas
de cuatro capas). Las gruas-portico montadas sobre neumdticos pueden apilar normalmente
fos contenedores en dos o tres capas. La traslacion entre el muelle y la zona de

almacenamiento se hace por medio de unidades tractor-remoique.

Este sistema es econdmico en lo que respecta al espacio, ya que permite hacer pilas altas y
se presta a diversos grados de automatizacion. Las grias-portico dan buenos resultados en
cuanto a la seguridad , son robustas, sus costos de mantenimiento son bajos y tienen una
vida util larga en comparacion con las carretillas-portico. Finalmente se consideran superiores
desde el punto de visla del medio ambiente. Su uso es mucho menos flexible que el de las
carretillas-portico, pero en compensacion las grias-portico {esencialmente las montadas
sobre rieles) se prestan mejor a la automatizacion. A la larga, es probable que la necesidad de

economizar el terreno se haga muy apremiante, lo que favocera al sistema de gruas-pértico
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Carga general

La manipulacion por medio de graas de muelle no suele ofrecer grandes ventajas respecto de
la dtilizacion de aparejos del bugue, y en cambio entraia grandes gastos de capital y
problemas de mantenimiento. La diferencia de productividad entre las gruas de muelle y los
puntales de carga de los bugues se ha debido por to general a la dificultad de trabajar con
puntales cargando directamente los vagones de ferrocarril sin necesidad de frecuentes
maniobras. Si no hay que cargar directamente los vagones de ferrocarril, la diferencia de
productividad es insignificante. La aparicion de grias eléctricas a bordo de fos buques da

todavia mas fuerza a este argumento.

Si no se instalan grias de muelle de tipo comriente, montadas sobre carriles, se necesitara un
pequeno numero de gruas moviles con neumaticos para levantar los objetos pesados, entre
ellos los contenedores transportados en cubierta, que inevitablemente llegaran. Por lo
general, esas gruas especiales solo se necesitaran durante una fraccién del tiempo de
servicio del buque, y bastara con un pequefo numero de unidades, normalmente una por
cada puesto o por cada dos puestos. Cuando no sean necesarias podran sumarse a las grias
moviles que se utilizan en las zonas de almacenamiento al aire libre. Esas pesadas giias
moviles, dotadas de altas torres para el trabajo en los buques, son por lo menos tan caras

como las gruas de muelle de tipo corriente, pero son de un emples mucha mas flexible

Cuando en las operaciones con carga fraccionada de tipo corriente se utilizan fos métodos
tradicionales de manipulacion, el equipo que se asigna a la traslacion de la carga desde el
muelle y hasta el muelie a menudo resulta msuficiente para que las operaciones de traslacion
se realicen al mismo ritmo que la elevacion de las cargas desde la bodega del buque ¢ hasta
ella. Este hecho lo demuestra el espectaculo frecuente de una gria o puntal de carga
inmoviles en espera de que se enganche o desenganche una carga. Asi pues, muchas veces
el método mas efectivo para aumentar la productividad de la manutencion del buque sera
planificar cuidadosamente la operacion de traslacion.

La combinacion de tractor y remolque puede utilizarse de muchas maneras. segun ia distancia
de traslacion y el tiempo que el tractor estard inmdvit junto al bugue © en la zona de

apilamiento si sigue acoplado al remolque.
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Por lo tanto el equipo que se considera indispensable para que la terminal pueda manejar
carga general o contenedores en el muelle en un principio es una grua de muelle sobre
carriles para el muelle en el extremo, una grua-portico, una graas-torre movil. En el patio fa
carga puede manejarse por medio de carretillas, remolques, chasis y grias méviles. La
cantidad del equipo previsible sera el necesario para operar dos puestos de atraque, para fo
cual se considera que el puesio de atraque para fluidos en el extremo sur pueda manejar
carga general y contenedores cuando se requiera. A medida que un determinado trafico va
cobrando importancia, la terminal puede ir asumiendo funciones mas especializadas, 1o que
podria justificar el equipo para manejo de contenedores propuesto (gria-pértico). En la
siguiente tabla se muestra el equipo y nimero de unidades propuesto, asi como la capacidad

y el uso que tendra en la terminal:

EQUIPO CANT.
Grda de muelle de 35 ton. 1
Gruas-portico de 35 ton. 1
Gruas pesadas de 30 ton. 1
Gruas-torre méviles de 20 ton.{para trabajo en el buque). 2
Gruas-torre moviles de 6 ton. (para trabajo en el bugue). 2
Gruas moviles de 5 ton. (para trabajo en explanada) 2
Carretillas elevadoras de 3 ton. 15
Carretillas elevadoras de 10 ton. 5
Tractores {tugmasters) 6
Remolques/chasis 18
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V.- SISTEMA OPERATIVO,

1.- CAPACIDAD POR TIPO DE CARGA.

Como se habia planteado anteriormente la terminal manejara carga general, contenedores y
fluidos en los muelies (2) y en sus areas de almacenamiento s6lo se manejara carga general y

contenedores para las cuales se tienen las siguientes capacidades:

Carga General

La capacidad de almacenamiento para este tipo de carga depende de muchos factores los
cuales se explicaran en el procedimiento que recomienda en el manual ONU-UNTCAD que

sirve para determinar la superficie necesaria de almacenamientc y que es el siguiente:

El tonelaje anual manipuiado en un puesto de atraque sera en parte para entrega directa y en
parte serd aimacenado en tinglados de transito o en espacios al aire libre. Es preciso estimar
las proporciones probables que seran entregadas directamente o que seran aimacenadas vy,
por lo tanto, la proporcion que pasard probablemente por las zonas de almacenamiento.

Esa cifra es el punto de partida del diagrama de planificacién lli. Luego hay que estimar el
tiempo medio que la carga permanece en trdnsito A menos que se atribuya mucha
tmportancia al despacho répido de las mercancias, se tomara como hipotesis el tiempo de

transito actual.

Normalmente deberian adoptarse medidas para reducir el tiempo medio de transito si pasa de
diez dias. A partir de esos dos factores se determina la capacidad de almacenamiento
necesaria. A continuacion debe calcularse la relacion media peso/velumen, o densidad, de Ia
combinacion de mercancias es a menudo bastante diferente de su coeficiente de estiba
debido al espacio perdido en la bodega del buque que las transporta, en general puede
utilizarse ese coeficiente teniende presente el nivel de precision de las previsiones de tonelaje

y la necesidad correspondiente de tener en cuenta el espacio perdido en el aimacén.
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Partiendo de la densidad estimada puede caicularse el volumen neto de almacenamiento
necesario. A ese volumen hay que afiadir un margen por espacio perdido, es decir, por el
espacio adicional necesario cuando se deshacen las partidas de mercancia y se colocan por
separado los diversos articulos. Un valor tipico para ese ajuste seria el 20%, valor que se ha
utilizado en el diagrama de planificacion. Conocido el volumen bruto de almacenamiento
necesario, debe calcularse ta superficie de apilamiento necesaria.

Debe estimarse la altura media de apilamiento de la mezcla de mercancias de que se trate. A
los efectos de la planificacion, esa altura es el promedio de las alturas de apilamiento de las
diversas cargas que componen la mezcia en un almacén lleno. La altura de apilamiento es
funcion del tipo de mercancias y del tipo de embalaje, y éstos deberian ser los factores
determinantes. Cuando se trata de carga fraccionada, pueden apilarse distintas marcancias
hasta alcanzar una altura de uno a tres metros, con un promedio de dos metros. Partiendo de

esa allura puede determinarse la superficie de apilamiento necesaria.

La superficie media de apilamiento necesaria debe incrementarse aplicando un ajuste para
tener en cuenta todo el espacio no utifizado para apilar mercancias, por ejemplo, pasillos,
oficinas situadas en el interior de la zona de almacenamiento, controles de aduanas y lugares
de esparcimiento destinados al personal. En la primera fase de la planificacion, cuando
todavia no se ha preparado la disposicion detaflada de las instalaciones, hay que utilizar una
cifra media. Para un tinglado de transito de carga fraccionada, el factor de ajuste tipico seria el
40%. Esa cifra se ha utilizado en el diagrama de planificacion para obtener |z superficie media
de almacenamiento necesaria Ademas de la capacidad media de aimacenamiento hay que
prever una capacidad de reserva para hacer frente a las variaciones de la demanda Sin
embargo, cuando no se conoce bien la forma prevista de la variacion de la demanda, por
ejemplo en una terminal abierta a todos los usuarios, hay pocas posibilidades de determinar la
capacidad de almacenamiento econémicamente dptima. En este caso es preferible basarse
en |a experiencia. La secretaria de la UNCTAD ha examinado diversos casos diferentes y ha
descubierto que, como norma general, conviene prever un 40% de capacidad de reserva por
encima de ia capacidad basica. Ese margen apreciable, que se aplica ademas a los espacios
adicionales necesarios para los accesos, al espacio perdido y a las zonas de servicios, es una

cifra segura.
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Prever menos de un 25% de reserva seria imprudente en cuaiquier circunstancia. Una vez
conocido el margen de seguridad de la capacidad de reserva, el planificador puede terminar
el circuitc en el diagrama de planificacién y determinar la superficie tedrica de
almacenamiento. Partiendo de esa superficie se pueden escoger las dimensiones necesarias.
La longitud del tinglado o de la zona de almacenamiento al aire libre vendra determinada
generalimente por la longitud del puesto de atraque, aunque hay que prever un acceso amplio
a la parte del muelle situada detrds del tinglado. La anchura de ese dltimo vendra
determinada normmalmente por las dislancias sobre las que puede manipularse
aceptablemente la carga. Como norma aproximada, la anchura del tinglade de transito de un
muelle moderno de carga fraccionada debera ser la mitad de su longitud, pero en ningan caso

inferior a 50 metros.

Para determinar cual sera la capacidad de almacenamiento para carga general de la Terminal
de Usos Multiples se usara el procedimiento anterior pero en forma inversa, es decir, se
partira de la superficie de almacenamiento planeada hasta determinar el movimiento anual de
mercancias en el almacén. En el arreglo propuesto que para este tipo de carga la superficie
planeada es de 22,200 m2 contando la bodega estacionaria y e! patio de transile. A
continuacion se usaran los coeficientes recomendados para el margen de seguridad de 40%,
y la altura media de apilamiento de 2 metros, la densidad de las mercancias de considera

variable y en el caso del tiempo medio de transito se usara ka recomendacion de 10 dias

Aplicando estos valores en el diagrama de planificacion IIf del manual ONU-UNCTAD (grafico
10) que a continuacién se muestra tenemos que la capacidad de aimacenamiento se
encuentra entre 3,500 y 7,000 toneladas dependiendo de la densidad de las mercancias que
se reciban, y considerando 10 dias como tiempo medio de transito de [a carga en {a terminal
se observa que el movimiento anual de carga en el almacén varia de 125,000 a 260000

toneladas como podemos ver en el siguiente diagrama de planificacion,




Grarico 10
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Contenedores

De manera similar para determinar la capacidad de almacenamiento de contenedores se
aplicara el procedimiento y diagrama de planificacién recomendado en el manual {ONU-
UNCTAD) el cual es el siguiente:

Se inscribe en el diagrama de planificacion el nimero de unidades equivalentes a un
contenedor de 20 pies que pasaran por el muelle cada afo. Ef planificador hace descender
verticaimente una linea hasta el punto de inflexion en el que esta linea corta la linea que
representa el tiempo medio que el contenedor pasa en transito en la terminal. A continuacion,
la linea sigue horizontalmente hacia la izquierda, hasta el proximo punto de inflexion
determinado por la horizontal y la linea correspondiente a la superficie necesaria por TEU La
superficie necesaria por TEU depende del tipo de equipo utifizado para manipular los
contenedores y de los requisitos consiguientes en cuanto a acceso y altura maxima de

apilamiento. Generalmente, las superficies necesarias son las siguientes:

EQUIPO Altura de apilfamiento (No. de | Metros cuadrados
contenedores) por TEU

Chasis 1 65
Carretilla-pértico 1 30

2 15

3 10
Gnia-portico 2 15

3 10

4 75

Luego se hace descender nuevamente una linea hasta que corte la linea que representa la
relacion entre |a altura media y [a altura méxima de apilamiento de los contenedores. La altura
media indica el nivel al que puede considerarse que practicamente la zona de

almacenamiento de contenedores esta llena.
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Por ejemplo, aunque una carretilla-pdrtico puede apilar los contenedores en tres capas, no
seria practico apilar asi los contenedores en toda la zona, ya que entonces resultaria
imposibie retirar contenedores individualmente. Asi pues, hay que aplicar un factor de ajuste
para tener en cuenta este hecho. A continuacion se desplazara una linea horizontal hacia la
derecha, hasla cortar la linea que representa el factor que permitira al parque hacer frente a
las puntas de la demanda.

Finalmente, la linea sigue verticalmente hacia arriba, hasta cortar la linea que representa la

superficie necesaria para el almacenamiento de contenedores.

El precedimiento que se usard para determinar la capacidad de almacenamiento en los patios
de contenedores dela terminal de Usos Muttipies propuesta sera en forma inversa al explicado
antertormente, es decir, se partira de plantear la superficie hasta llegar al movimiento anual de

contenedores.

La superficie gue se propone en |a terminal para contenedores esta integrada por dos patios
de 2.31 has cada uno y una area para contenedores vacios haciendo una superficie total de
502 has. Con esta superficie se partira en el diagrama de planificacién | (grafico 23y y
después usaran los siguientes factores: un margen de seguridad del 40%. una relacion entre
la altura media y la altura maxima de apilamiento de 0 7 supcniendo como altura media dos y
como altura maxima tres, para ia superficie necesaria sera de acuerdo a una grua de pértico
de tres niveles para lo que se requiere segun ia tabla anterior 10 metros cuadrados por TEU y

un tiempo medio de transito de 10 dias.

Con estas consideraciones la capacidad de aimacenamiento es de aproximadamente 2 250
TEUS y anualmente su capacidad esperada sera de 75000 TEUS come podemos ver a

continuacion en el diagrama de planificacion | (grafico 23)
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Bodega de consolidacién

Para determinar la capacidad de almacenamiento se usara el diagrama de planificacion ||
(grafico 23) y el procedimiento que se menciona en el manual ONU-UNCTAD. La estacion de
contenedores es la estructura utilizada para llenar y vaciar ios contenedores y para consolidar

y clasificar los envios.

£l procedimiento que se menciona en el manuat ONU-UNCTAD es similar al que se mencioné
para determinar la superficie necesaria de almacenamiento y que usaremos en forma inversa
para calcular la capacidad de almacenamiento, es decir, partiremos de la superficie de
almacenamiento para consolidacion planteada en la propuesta de la Terminal de Usos
Mulliples que es de 7500 metros cuadrados, después se consideraran los siguientes factores
un margen de segundad de 40%, un coeficiente de accesos de 0.4, una altura media de

apilamiento de 2 metros y un tiempo medio de transito de 6 dias.

Con las consideraciones antes mencionadas tenemos que segun el diagrama de planificacion
que se muestra a continuacion la capacidad de almacenamiento es de 250 TEUS y que el
movimiento anual de contenedores en la bodega es de 18000 TEUS considerando un tiempo

medio de espera de 6 dias.
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2.- AREAS DE ALMACENAMIENTO.

Las areas de almacenamiento en Terminal como se menciond en el capitulo anterior estan
planeadas para recibir carga general suelta y contenedores para las cuales se cuenta con

areas y dimensiones que se muestran en el siguiente cuadro:

TIPO ALMACENAMIENTQ DIMENSIONES {m) | SUPERFICIE {m2)
Patio de contenedores (2) 165 x 140 46200
Contenedores vacios 100 x 40 4000
Bodega consolidacion 150 x 5C 7500
Patio de transito 135x 120 16200
Bodega Estacionaria 120 x 50 6000

Las dimensiones para las areas de almacenamiento que se tienen en el cuadro anterior
fueron propuestas tratando de aprovechar al méaximo la superficie con que dispone la terminal
de acuerdo con 1a opcidn seleccionada y tratando de aprovechar al maximeo su configuracion y
dimensiones, sin olvidar ias areas de carga y descarga, vialidades, drea de mantenimiento y

reparacion de equipo, elc.

En los patios para almacenamiento de contenedores segun el equipo de manipulacion de
carga, se podran apilar un maximo de 4 niveles con grua sobre neumaticos para lo cual se
reguiere un ancho de vialidad de 3.6 m. y el numero de filas pude variarde 4 a8 {96 a3 192
m ). Para la manipulacidn con remolques no se pueden apitar 1os contenedores y el solo se

pueden tener dos filas (4.8 m) y el ancho de vialidad de 15 m

A continuacién se muestra un plano de la localizacidn y dimensionamiento de las areas de

almacenamiento.
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3.- SISTEMA DE DESALOQJO.

Con respecto al sistema de desalojo de la carga de la terminal serd por medio de ferrocarrii y
autotransporte ya que la terminal contara con accesos y vialidades para ambos transportes,
cabe mencionar que en el puerto el ferrocaril predomina como medio de desaiojo ya que de
los porcentajes totales de carga movida por este medio fluctuan entre ef 66.33% y B4.15% y
en el autotransporte los porcentajes de carga movidos estan comprendidos entre el 33.67% y
el 15.50% .

A continuacion se presentan los esquemas operativos de las cargas que manejara la terminal
{Carga general, Contenedores y Fluidos) desde su llegada al muelle hasta et desalojo de la
carga de fa terminal, 0 en el caso contrario desde que llega la carga por via terrestre a la

terminal hasta su envio por mar,

Los esquemas inciuyen ia via que sigue fa carga y sus zonas de accién en |a terminal, asi

comoe los recursos humanos y equipos propuestos para cada fase.
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capiTUuLO V SISTEMA QPERATIVOQ

4.- OPERADORES MULTIPLE O UNICO.

La terminal de Usos Multiples podra ser operada por uno o varios operadores segun o que
establezca la API. En caso de un solo operador se concesionara la operacion y explotacion de
la terminal por medio de licitacion publica a un solo responsable. La convocatoria se publicara
en ef diario oficial de la federacion, las bases del concurso incluiran los criterios con los que
se seleccionara al ganador, que tomard en cuenta, segun sea el caso, las contraprestaciones
ofrecidas por el otorgamineto de concesion, la calidad de los servicios que se propone, 1as
inversiones comprometidas, los volimenes de operacion, los precios y tarifas para el usuario
y las demas condiciones que se consideren convenientes, podran participar uno o varios
interesados que demuestren su solvencia moral, econémica, asi como su capacidad técnica,

administrativa y financiera, y cumpla con los requisitos que se establezcan en las bases.

El titulo de concesion, debera contener entre otros los fundamentos legates y 105 motivos de
su otorgamiento, la descripcion de los bienes, obras e instalacidn del dominio publico que se
concesionan, asi como los compromisos de productividad y aprovechamiento de jos mismos,
los derechos y obligaciones del concesionario, el periodo de vigencia, las pdlizas de seguros
de darios a terceros en sus personas ¢ bienes, y los que pudieren sufrir las construcciones e

instalaciones, las clausulas de revocacion | etc.

En el caso de que sean varios los operadores de la terminal, la Administracidén Portuaria
Integral, celebrara contratos de cesion parcial de derechos o de prestacion de servicios en los

cuales se especificaran las regla para la operacion, las caracteristicas de los servicios, etc.

Para la Terminal de Usos Multiples de Veracruz se propone que la operacion se asigne a
un solo operador integral, para garantizar mejores resultados en cuanto a eficiencia y
calidad de los servicios, ya que de otra forma podrian haber dificultades en Ia

coordinacidn y control de los servicios por ser varios los operadores.




CAP{TULO VI COSTOS Y FINANCIAMIENTO

VI.- COSTOS Y FINANCIAMIENTO
1.- COSTOS DE INVERSION

El costo total de la inversion para la Terminal de Usos Mdltiples se resume en los

siguientes conceptos segun el programa de inversiones de la APIVER (1998).

Muelle de la Terminal de Usos Multiples $ 106,773,000
Relleno de la Darsena y Habilitacién de patios $ 32,000.000
Monto Total de la inversion $ 138,773,000

2.- REGIMEN TARIFARIO Y DE CONTRAPRESTACIONES

El régimen tarifario se aplica a todo buque que ingresa al puerto para tener derecho de uso

del puerto, atraque y muellaje, y que estan compuestos de los siguientes conceptos:

Tarifas por derecho de uso de puerto, se aplica a todo buque que ingresa al puerto y que
hace uso de las instalaciones portuarias como las protecciones, sedales maritimas y
balizamiento, canales de acceso, elc. Comprende el cobro de una tarifa fija por cada

buque, una tarifa por el TRB y otra por el numero de dias de buque en puerto.

Tarifas por derecho de atraque, se refiere al cobro que se hace por el uso de las obras de
atraque y efementos fijos de amarre y defensa. Su estimacion se hara multiplicando la

tarifa por 1a eslora maxima det buque y por el tempo en horas de atraque

Tarifa por muellaje, en este caso el cobro corresponde al uso de las cubiertas de los
muelles y areas de maniobra en tierra para el manejo de la carga entre las zonas de
almacenamiento y el barco. Su estimacion se hara multiplicando la tarifa designada por el

nimero de toneladas .
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CAPITULG VI COSTOS Y FINANCIAMIENTO

En la siguiente tabla se presentan las tarifas que se aplican en el puerto de Veracruz y que

aplicaran para el calculo de ingresos de la T.U.M.

TARIFAS DE INGRESO Y ATRAQUE PARA LOS BUQUES QUE INGRESAN AL
PUERTO DE VERACRUZ (1998)

CONCEPTO ) TARIFA
INGRESO

Fija por bugue $8,021.24
TBR $089

No. dias en puerto $37.38
ATRAQUE

No. Hrs. al afno de buque $234

No. tons. Anual $200

El regimen de contraprestaciones esta integrado por las tarifas que se aplicarén a los
usuarios por el uso de los terrenos e instalaciones que comprenda una terminal y que para

el caso de de la Terminal de Usos Multiples se proponen los siguientes conceptos:

Desembarque/Embarque: consiste al cobro por tomar la mercancia de donde se encuentre
estibada a bordo de la embarcacion, formar la lingada, estrobarla e izarla con el aparejo de
la embarcacion, colocarla en planas, carretillas o cualquier otro equipe suministrado por el
prestador del servicio y conducir la carga por medios mecanicos hasta la bodega. cobertizo
0 area abierta que se indique, en donde debera quedar convenientemente estibada. o

viceversa.

Entrega/Recepcion: corresponde al cobro por tomar con equipo suministrado por el
prestador del servicio, la carga de donde se encuentre estibada y trasladaria hasta el

vehiculo respectivo, en donde debera quedar debidamente acomodada, o viceversa

Almacenaje y custodia: corresponde al pago por el uso de bodegas, patios y areas de

almacenamiento.
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A continuacion se preseritan las tarifas que se proponen para la T.U.M. de acuerdo a la

Carga General y Contenedores aplicables en el puerto de Veracruz .

TARIFAS SIMPLIFICADAS DE MANIOBRAS Y ALMACENAJE DE CARGA GENERAL Y
CONTENEDORES EN EL PUERTO DE VERACRUZ (1998).

CONCEPTO TIPO DE CARGA TARIFA
Desembarque/embarque | Carga general {por Ton.) $40.14
Contenedores {por unidad) $482.30
Entrega/recepcidn Carga general (por Ton) $17.73
Contenedores (por TEU $ 250.30
Almacenaje y custodia | Carga general {por 0.5 ton) $392
Contenedores (por 0.5 Ton) $3.92

En el siguiente cuadro de indican las caracteristicas de los buques que se consideraran

para calcular los ingresos de la T U.M.

TIPO DE BUQUE TRB ESLORA |(EMBARQUE
PROMEDIO |MAXIMA PROM. (TON})
CARGA GRAL. 9231 169 3728
CONTENEDORES 18037 241 4779
FLUIDOS 7432 165 6197
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CAPITULO Vi COSTOS Y FINANCIAMIENTO

Aplicacion de las tarifas en la Terminal :

De acuerdo a las proyecciones de cargas y buques (tabla-8), ocupacion (tabla-7) y
caracleristicas de los buques se presenta a continuacion ia aplicacién de las tarifas para
calcular los ingresos anuales que recibira Terminal de usos Multiples.

Considerando la proyeccion de contenedores y buque para ei ano 1998 :
No. bugues = 65 Tons. Anual = 311,000

Tarifa por bugue = ($ x No. Buques)+($x No. Buques x TRB)+($ x No. dias buque en puerto)
Tarifa por atracar = {$ x Eslora x No. hrs de buque) + (3 x Tons. Anuales)
Tarifa por almacenaje = ($ O/E x TEUS anuales) + ($ E/R x TEUS anuales) + ($ A x tons. anuvales)

sustituyendo los datos de las tablas mencionadas anteriormente:
Tarifa por buque = ($8021 .24x65)+($0.89x65x18037)+($37 38x92) = 1,563,237
Tarifa por atracar = ($2.34x241x2208)+($2.00x311,000) = 1,864,313

Tarifa almacenaje = {$482x31,100)+{250.3x31,100)+(3.92x311,000x0.5)= 22,776.968

Total contenedores = 26,204,518

Los ingresos anuales de la T.U.M. se presentan en la tabla-8 ya que los calculos anteriores

son solo indicativos del procedimiento que se realizé para la obtencion de estos.

De manera similar los ingresos fueron calculados para cada tipo de carga y para cada ano
segun las proyecciones de estas. Es importante aclarar que para el caso de los fluidos solo

se consideran los ingresos por uso de puerto y atraque.
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COSTOS Y FINANCIAMIENTO

En el siguiente cuadro se presenta un resumen de la tabla-8 de los ingresos anuales

esperados para la Terminal:

ANO C.G. CONTENEDORES | FLUIDOS TOTAL

1998 | 14,984,460 26,204,518 776,416 41,865,394
1999 | 16,437,953 28,955,992 857 940 46,251,884
2000 | 18,032,434 31,996,371 948,023 50,976,828
2001 | 19,420,931 34,748,059 1,018,177 | 55,187,168
2002 | 20,916,343 37,736,392 1,093,622 | 59,746,257
2003 | 22,526,902 40,981,722 1,174,692 | 64,683,215
2004 | 24,261,473 44,506,150 1,261,512 | 70,029,135
2005 | 26,129,606 48,333,679 1,354,864 | 75818,149
2006 | 28,141,585 52,490,375 1,455,123 | 82,087,085
2007 | 30,308,488 57,004,548 1,562,803 | 88,875,838
2008 | 32,642,242 61,906,939 1675357 + 96,224,537
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TABLJ‘A'-B INGRESOS ANUALES DE LA TUM

TIPO CARGA/AND 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
CARGA GRAL.

TARIFA BUQUE 587,596 644 593 707119 761,567 820,207 883 363 951,382 1,024,639 1,103,536 1,188,508 1,280,023
TARIFA MUELLE 1,268,434 1391472 1,626,445 1.643.981 1.770.567 1.506,901 2.063,732 2,211,870 2,382,184 2565612 2,763,164
TARIFA ALMAC 13,128,430 14 401.888) 15798 871 17.015.384 18,325,568| 19.736.637| 21,256,358 22,893,098 24,655866| 26,554,368 28,599,054
TOTALCG 14,984 450 16437 953| 18,032,434 19,420.831] 20,916.343] 22,526,902{ 24.261473| 26129608 28-41586) 30.306.488 32,642 242
CONTENERIZADA

TARIFA BUQUE 1,563,237 1,727 376 1,508,751 2.072.504 2251173 2,444 774 2,655,025 2,883,357 3,131,326 3,400,620 3,683,073
TARIFA MUELLE 1,864,313 2,060,066 2,276,373 2472141 2,684 745 2915633 3,166,377 3,438,686 3,734,413 4,055,572 4,404 351
TARIF A ALMAC 22,776,968 25168.550| 27.811.248( 30203015 32800474 35621.315| 238684748 42011838 45,624,637 49548,356; 53,809,515
TOTAL CONT. 26204.518| 28955992 31,896,371 34748059 37.736392| 40,981,722] 44,506,150 48332.679| 52490375 57004548 &1 \806,939,
FLUIDOS

TARIFA BUCGUE 242 114 267 536 295,627 317,503 340,598 366.391 393,494 422,612 453,885 487,473 520,453
TARIFA MUELLE 534,302 590.404 632,356 700674 752,524 808,210 868,018 932,251 1,001,236 1,075,330 1,154,904
TOTAL FLUIDO 776.4168 857,940 948,023 1018177 1.093,522 1,174 592 1,281,512 1,354,864 1,455,123 1,562,803 1,675,357
TOTAL ANUAL 41,965,394 45‘25_1.?34 50,976,828] 55.187,168] 58,746,257 64,683275| 70029.135] 75818.149] B82.087 0B5 88,875,838 96.224,5351:I
ACUMULADO 41.965394| B88,217,278( 139,194,106 194,381.274| 254127 531| 318,810,747| 388,839.881 464.658,030| 546,745,115 635620953 731,845 491
ACUM. ACTUALEZADO 41,965354] 68,803.351| 155,897,399| 217.707.027| 284.622835| 357.068.036] 435,500,687 520416.994| 612.354,528] 711.895468( 819666950




CAPITULO VI COSTOS Y FINANCIAMIENTOQ

3.- FINANCIAMIENTO

La fuente de financiamiento que se tendra en la Terminal de Usos Multiples para recuperar
las inversiones de las obras, provendrd de las tarifas y contraprestaciones que

anteriormente se mencionaron.

A continuacion se presenta fa evaluacion econémica del proyecto en la que se consideran

como comparacion el costo de inversion y los ingresos anuales de la Terminal.

En el siguiente cuadro de presenta en resumen los costos de inversion y los ingresos de fa
TUM anualmente, asi como el indice de rentabilidad y 1a tasa interna de retorno. Los costos
de inversion y los ingresos seran actualizados aplicando una tasa de interés anual del 12
%.

ANO COSTO DE INGRESOS INDICE DE TASA
INVERSION | ACTUALIZADO | RENTABILIDAD | INTERNA DE
RETORNO

1998 138,773,000 41,965,394 0.30 3.63

1999 155,425,760 98,803,351 064 7.63

2000 174,076,851 155,897,399 0.90 10.75
2001 184,966,073 217,707,027 1.12 13.40
2002 218,362,002 284,622,835 1.30 1564
2003 | 244,565,442 357,068,036 1.46 17.52
2004 | 273,913,295 435,500 667 1.59 19.08
2005 | 306,782,891 520,416,994 1.70 20.36
2006 | 343,596,838 612,354,529 1.78 21.39
2007 384,828,458 711,895,468 1.85 22.20
2008 | 431,007,873 819,666,950 1.90 2282

De acuerdo con el cuadro anterior la inversion se recuperara en el afio 2001 en el cual e
indice de rentabilidad es mayor a uno y la tasa interna de retorno en mayor que la tasa de
interés anual considerada (12 %).Por lo tanto el proyecto es rentable ya que la es hasta el

afio 2006 cuando se espera la saturacion en la carga general seguin la proyeccion.
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CAPITULO VII CONCLUSIONES ¥ COMENTARIOS

VIl.- COMENTARIOS Y CONCLUSIONES

Por los antecedentes descritos del Puerto de Veracruz se puede decir que las cargas que
predominan son la general (suelta y en contenedores) asi como granel agricola, para las
cuales segun las proyecciones de carga hechas indican que para el afio 2000 los muelles

que manejan carga general y contenedores se saluraran.

De acuerdo con lo anterior se recomienda la construccidn de una Terminal de usos
Mdltiples para el manejo de carga general, contenedores y fluidos, este Gltimo se
considerd también ya que las terminales en las que actualmente atracan {Cemento vy
Aluminio) presentaran una mayor ocupacion en un futuro y ademas servira como fuente de

ingresos a la terminal.

Del analisis técnico y econdmico que se realizo para la Terminal de Usos Mdlliples

propuesta se pueden concluir lo siguiente:

Cumplira con la funcién de proporcionar instalaciones y facilidades portuarias necesarias

para manejar cargas diversas.

Las instalaciones, areas propuestas y equipo brindan la oportunidad para cuando io

requiera la demanda, la terminal pueda operar como especializada en contenedores

Los muelles podran dar servicio a buques portacontenedores de 22 generacion, bugues

cargueros y Tangqueros de 20,000 TPM.

Se determinaron la ubicacion y dimensionamiento de las areas de carga-descarga,
almacenaje, wvialidades, mantenimiento, conirol, etc. las cuales cumplen con las

dimensiones recomendadas.
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CAPITULO VIl CONCLUSIONES Y COMENTARIOS

Las capacidades de almacenamiento que se determinaron y de acuerdo a la proyeccion de
carga en la Terminal cumplen ¢on un periodo suficientemente amplic para recuperar las

inversiones.

Las vialidades y dimensiones que se recomendaron permitirdn el que los sistemas de
desalojo predominantes en el puerto (ferrocarriies y trailers) puedan operar

adecuadamente.

La operacidn de la Terminal de Usos Mulliples se asignara a un sélo operador integral por

licitacion publica.

El financiamiento de los costos de inversidn para la construccidn de la Terminal segun el
anélisis econémico realizado serd por medio de ia tarifas y contraprestaciones de las areas
e instalaciones. Es importante mencionar que el proyecto serad rentable hasta antes de la

saturacidn de la terminal

ta Terminal de Usos Multiples propuesta ofrecera al puerto de Veracruz mantener su
lugar como el principal puerto comercial y operador de contenedores en México Asi como

también el seguir aprovechando su lugar estratégico, potencial y zona de influencia.

También ayudard a propiciar el transporte multimodal y la utilizacién 6ptima de la

infraestructura del puerto.

Ademas de lo anterior, se recomienda lo siguiente para aprovechar al maximo las

instalaciones de la Terminal:

Dar publicidad a ia terminal a través de las embajadas. Consulados, y oficinas comerciales
en los paises del mundo, pero principalmente con los paises con que se tiene mayor

comercio actual y potencial.
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CAPITULO VI CONCLUSIONES Y COMENTARIOS

No descartar la opcidn de usar esta Terminal de Usos Mdltiples como una Terminal
especializada de contenedores en un futuro cuando la demanda lo requiera.

BDeberd mantenerse una estrecha relacion entre el operador y la API con el fin de cumpir
con las reglas de operacion, 1a promocién de las instalaciones de la terminal, la atencidn

de quejas de usuarios, etc.

Contar con un programa de mantenimiento de instalaciones y equipo, tanto preventivo

como correctivo.

Implantar el uso de las computadoras ya que no son una ayuda administrativa sino mas
bien una herramienta de produccion que aceiera las fuerzas de mercado, de los servicios
tecnoldgicos y legales. Por tal motive, la introduccion de sistemas de computo en la
terminal hara que el manejo de mercancias sea mas eficiente, aun precio razonable y

rapido.

Contar con personal especializado con sentido de responsabilidad y entendimiento técnico
para el trabajo en cuestidn, para lo cual se deberd tener presente un programa de
capacitacién del personal, que ayudaria encrmemente en ia seguridad y eficiencia de la

Terminal, atrayendo mas usuarios.

i
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