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con los otros modos de transporte,

En cualgquier puerto, el manejo de la carga general fraccionada
es bastante mis onerosa que la del petroleo & los minerales.

La importancia de los puertos estriba en su contribucidén en- -
los costes de-terminal maritima, como.parte de 1a cadena del -
transporte en la distribucién de mercancias, .gue influyen en -

su brecio de venta. El1 puerto en general y las diversas termi-

I“a]?s maritimas en particular represeptan un eslabfn de dicha

- L

cadena:

. _
El nivel de los costos de terninal- dependen de la eficiencia -
del puerto y de los salarios que p%réiben los obreros pur;ha-L
rios. La ineficiencia en un ﬁuerto prupic%; una mayer estadia
de los barcos en puer{n que se reflejard en un aumento de1-cu5‘

to de transpcrfe maritimo.

4

En i0s paises industriales, a@n teniendo pugrtns relativamente
eficiéntes, los costos salariales son mu} clevados, la ma2nera
de obtener dismidu;iane§ impcrﬁantes‘en los gastos del trans--
parte marjtimu. es mediante una reduccibn del monto de la mane
de obra en la term{na1;

El el caso de manejo de graneles seccos, se canstruy%rﬂn buques
especializados, en el manejo de petroleo, se utilizan bombas de

mayor potencia que reducen el tiempo del barco en puerto, Para
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administrativosrnara mejorar el rendimiento es necesario rea-
lizar inversinnes,'1a5lcua1e5 deberan justificarse relacionan
do el costo y. los Eeneficius directos e indirectos, ya que --
édstos pueden ir a los navieros en forma de una reduccidn de -
las estadias, 1o que aumenta la productividad de SUS barcos,-
"a los comerciantes en1FoEma de una mﬁnipuiaciﬁn mis rapida de
sus mercéncias y una disminucidn de daifios y hurto, también su
‘cede que parte de los benaficios: se diriéen.fuera del ﬁajs --
que ha -efectuado Taslmejéras portuarias como por ejemplio; cuan
do por el puerto pasa trifict de otros-paises ademis del tra-

fico nacional.

fuando la carga se transporta en hufues tﬁsterna yfu-g}anele~
ros, ('? framps {sin itinerario fijo), fietados por viaje & por
t iempo, es de gsperarse que las mejoras portuarias 'se refie--
Jjen inmediatamente.en una disﬁinuciﬁn de las fletes & en una

reduccidn de las estadias, las cua1e; reducen el va1nf'de1 --
flete, Cuaﬁdu el transporte se realiza en gran parte con bu-

gques de 'I‘i_neas regulares, por lo general, los beneficios no -
se reflejan en una disminuciﬁn del flete a los usuarios nacid

nales, . T

" ]

Lo anterior. obedece a que las "Conferencias Maritimas" (Agru
paciones de compafijas navieras que operan en determinadas ru

tas) prorratean los fletes para un grupo de puertos. Eﬁ-cﬁﬁv

de obtencer una reduccién del flete de las lineas regﬁiaygéﬂé*






debido a las mejoras en ¢l puerto Bste beneficio se comparté
con los puertos extranjeros de la zona, que no han realizado

mejoras portuartas,

La maxima eficiencia seria e! prestar servicios de puerta a
puerta mediante el emp]ea de los diversos modos de tramporte
con un solo responsable en el trdansito de la carga. A esto -
sa denomina transporte multimodal internacional, en gl caso
de las mercancias En-tréFica de altura, En México ya existe

‘una empresa nacional de transporte intsrmodal internacianal,

1a cual se cred para prestar este tipo de servicio.

- m 4 =
+



CADENA DEL COMERCIO INTEERBNACIONAL MARIT . MO

LY

PROODULTOR CAONSURIDOR

i | o i
. j. . - PUERTO ' B

TRANSPORTE MARITIMO - 'i' e

TRAISPORTE DE
CARGA tH TIERRA

LAS CARGAS A MANEJAR SON:

FERROCARRIL .
AUTOTRANS PORTE . . FRACCIONADA
FLUY AL : CARGA GEHERAL. \yNITARIZADA

AERED,

| o AGBRICOLA
CARGA SECA A GRANEL | rwcpaiEs

CARGA LIQUIDA A GRANEL FLUIDOS
CARGA PERECEDERA ' |
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TRANSPORTE . " (INSTALACIONES ~ {TRANSPORTE
MARITIMO ) "PORTUARIAS TERRESTRE

50% MANIOBRAS Dt -
" CARGA/DESCARGA
45 % 35 % . 20%
. . 50% CERECHOS PORTUARIQS
PILOTAJE, ETC. '

COSTO RELATIVO ENTRE TRALSPORTE MARITIMO, COSTOS DE TERMINAL
MARITIMA Y TRANSPORTE TERRESTRE. (SEGUN LA ASDCIACION DE CON
GRESOS DE NAVEGACION). '



TRAFICO MARITIMO MUNDIAL

Evolucidn del tonelaje mundial de embarcacionas por tipo
" de carga, principalés flotas mercantes del punde,

Las caracteristicas-de_1a§ cargas manejadas a nivel mun-
dial y las flotas que participan en el transporte marifi

mo se podran observar on las siguientes graficas.
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TENDEHCIAS EH Lﬂ% DIMENSIONES DE EMBARCACIONES.

Las proyecciones de los pesos muertos de los barcos tanque,
graneleros y de caryga general de podrdn observar en la si-
guiente grafica, de la cual hacomos las siguientes correc-

ciones.

Con respect9 a los barcos tanque, despues del cierre del -
canal de Sues en 1968 obliigo al crecimiento inucitado de -
este tipo de ‘barcos Tlegande a las 500,000 TPM para trafi-
cos especificos entre el mar rojo y oriente y para e} sumi-

nistro de petroiee en los puertos de Europa del norte.

En Kéxico como en ciertos paises importadores de petroieo,
se determing en base a estudios econdmicos, el barce tipo

.6ptimo dé 250,000 TPM, para el transporte a grandes distan

tias. Estos barcos, por el momento hacen las coperaciones en
instalaciones en mar abierto, en 1as monoboyas de cuyo ar--
cas, Rabon Grande; Dos Bocas en el Galfo de México y Salina

Cruz, en el Pacifico. Las monoboyas de Rabon Grande y Dos -

Bocas, se climimaran una vez que se concluya las obras del

puerto petrolero de Dos Bocas, 1o mismo ocurrira en Salina

" Cruz, cuando se congluyan las instalaciones petroleras en -

proceso do EDnﬁt?uﬂciﬁn.

13
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Las graneleros,_parafel transporte de minerales a nivel -
mundial, se han estabilizado en 150,000 TPM, para aquillos
paises gue cucntan con pucertos para el atraque de sstas -
embarcaciores con calados de 16 m. y profundidades en puver

to del orden de 18 m.

En México sc Emplean.este fipo de' embarcaciones para 13 -
exportacion de sal en Isla Cedros B.C.N., y para la. impor
taci@n de carbdn por Lizaro C&rdénas de 70,000 TPM, En los
puertos del golfo de México, Tampico, Veracruz y Coatzacoal
cos se empleam embarcaciones con calados.de 9.% m. exceto -
Pajaritos, donde ar}iban barcos con roca fosférica y 13 m.

da calado.

En este litoral una vez concluidas las obras del Ostidn, se
pretende establecer una siderurgica que necesariamente uti-
tice embarcaciones de gran porte para apravechar la econo--

mia de escala para reducir 105 flotes maritimos.

Los barcos para carga genéra1, ¢ cuanto a su tamdfio se han
estabilizado en las 20,000 TPH., con calades miximos de 10 m.
¥y l1a ﬁnica evu]ﬂc{ﬁn_a sido en la dispasician de sus buaegas
y las grias de abordo de mayor rapidez y capacidad para au--
meutar.1us rendimientos en la carga y descarga de mercancias,
De la gréficﬁ de tendencias en la re¢ta correspondiente 2 1a
Earga general se ha cumpiido en ¢uante a los barcos parta-con

tenedores los cuales se iniciaron en 1960 y se generalizo en

n



los paises industriaiizadus en 1os 70 y practicamente en
paises en vias de desarrollo en Tos 80's. Este tipo de bar
cos a desplazado en parte & Tos barcos convencionales de -
carga gencral por cu economia y seguridad a Ta carga,
opbtenerse altos rendimientaos en las cperaciones de éarga -

¥y descarga.

16
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COMERCIO EXTERIOR NACTONAL POR YIA MARITIMA
~ 1970 - 1982
(MILES DE TONELADAS)

COMERCID EXTERIOR MACIOMAL COMERCIO EXTERIOR MARITIMO PORCENTAJE DEL COMERCIO MARITIMO
{0 IHPORTACIOR EXPORTACION  TOTAL INPORTACION EXPORTACION  TOTAL IMPORTACION EXPORTACION  TOTAL
1970 8,865 14,183 23,048 - 3.376 9,705 13,081 . 38.1 BB.T 8.8
1971 8,949 18,587 23,536 3,908 10.883  © 14,791 437 7.1 62.8
1972 11,565 15,874 27,439 5,635 11,314 . 16,949, 48.7 71.2 61.7
1973 " 16,974 14,005 . 30,979 9,499 11,286 20,785 * 55.9 BO.5 67.0
1974 16,907 16,501 33,408 8,247 12,767 21,014 48.7 77.3 62.9 -
1975 15,782 16,683 32,665 . 8,708 15,041 - 23,749 55.1 89.0 72.7
1576 | 11,353 . 17,604 28,957 7,158 15,110 22,268 £3.5 85.8 . 76.9
1977 12,934 22,845 35,379 8,314 20,840 29,154 64.2 . 92.8. 7 B82.4
1978 . 14,720 33,670 48,390 10,103 30,010 40,113 58.6 89.1 - 82.9
1979 17,930 43,020 50,950 10,938 39,773 50,711 61.0 92.4 83.2.
1980 23,404 56,817 80,221 13,520 , 52,536 66,056 57.8 92.4 82.3
1981 23,450 59,680 83,130 14,982 . 55,799 70,781 - 63.8 93.5 85.1
1982 16,248  ** 92,000 108,881 12,267 ** 88,555 100,822 75.5 ‘95,6 92.6
* ESTIMADO *+ 3(3'000,000 tons. Exportacién de Petroleo por

Dos Bocas y Cayo Arcas.

FUENTE:  0GODP - S5CT
Departamento
de Estadistica.






AUTORIDADES LIGADAS . LA ADMIRISTRACIOH PORTUARIA 18
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CLASIFICACION DE PUZRTOS POR SU FUNCIOW

ENSENADA, SAH CARLOS, GUAYMAS, MAZATLAN, MANZANILLO, -
ACAPULCO, SALINA CRUZ, PUERTO MADERD, TAMPICO, VERACRUZ,
COATZACOALCOS, Y PROGRESO.

LAZARD CARDENAS, ALTAMIRA, SALINA CRUZ, DOS BOLAS, Y ---
OSTION.

YUKALPEN , CAMPECHE, CD. DEL CARMEN, EL SAUZAL, YAYARODS,
¥ SAN BLAS. '

COZUMEL Y YALLARTA.

TUXPAN, ALVARADQ, FRONTERA, PUERTO MORELOS, CHETUMAL, Y
TOPGLOBAMPO.
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CARACTERISTICAS DE LAS IHEﬁHCZCIDHLS T SU APLICACION EW LA
INGEHIENRTIA PORTUARIA;

La evolucién de las naves y el perfeccionamiento toeenologi
co, prepiciade por al incremento del comercic mparitime mun
dial a partir de los afnes 50, se ha reflejado en un mayor

tamafio y tipo de navies para el transponte especifico de -

cargi.

Las caracteristicas de los buarces, las describivemes para
los dos aspectos que interesa al ingeniero portuario. Una
para el discfio de puertes y otra para la operacidn de carga

y descarga on puerto,

Dlnvnaloneq Cancrales de una Embarcacida:
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Descripeidn de las partes principales de una Embarcacién:

Proa @ Es5 la parfe delantera del casco de forma afilada pa

ra oirecer el minime de resistencia a el agua,

Su forma a evoelucionado de la siguicnte manera:

BULEBO

VISTA LATERAL

El bultho gque utilizan las embarcaciones modernas es un pro-
duecto de labdératorio que aumenta la eficiepcia hidrodindmi-

ca de) casco-

Fopa : "Es la parte pnéteriur del casco con forma y dimepcio
nes tales que fariliten el pasc del agua que llena -
¢l vacie provecado por el avance del barce y alojar
los elementes de gobiernec y propuleifn. Su evolucidn

la podemos ohservar en el siguiente creoguis.

———

»- GOBTEZNO l

TROPULSIOY . !

TTHON / COnASTE
HELICE '



i

La parte plana de la Popa facilita la gensatruccidn de la na

ve ¥ reduce la eslera toetal sin variar la capacidad de car-

ga -

Estrpilbor

Anura

LX

Aleta :

Quilla :

Cuadernas:

Cubiertas:

Ez el costade deracho del casce, considerando al

observador viende de Popa al Preoa.

San 1a; partes curvas del cascyg, proximas a la -

Proa del barco y serfn de Estribor & de Barbor.

Son las partes curvas del casco proximas a la --

Popa. ,

Es la parté princigpal del casco, formada por una
pieza robusta de hierrg & acern fundido que: corre
lungitudinalmenéﬂ y al centro en la parte infericr
de}l casce y que va de Prea a Popa. Eno sus extromas
sa levanta-la Roda gue forma el extremo de Péua ¥

el Codaste que forma la Popa. Sobre la Quilla des-

cansa el conjunto de todas las demas piezas.

Piezas curvas afirmadas a la Quilla y normales a
ella, que dan forma al bugque y sostienen el forro,

Se dencmipna Cuaderna Maestra aquella cuyo contorno

limita la mayor superficie que corresponde a la de

nominada seccidén maestra, .

Son superficies horizentales, que dividen el inte-

rior del barco en varios niveles & pisos. La supe-

rior se denomina principal. La inmediata inferior



ne llama habibtable y la sipuieate "Proteateca™ -
que Forma lon vaneues de agua 46 nollade tantee,-
L

en el caseco de,leos bugques rvanques sa ticne unica

mente la gubierta pvincipal.

-

Baos Son piezas herizontales transversales que comple
mentan o) marco formada por las c¢cuadsarnas y que

zirven para apoyo de las cubiertas.

Linea y Superficie

de Flotacidn :
Se denemina linea de flotacidn a la que Scpara la
parte sSeca de la mojada del casce y plane de flo-

tacidn al definido por dicha linea.

Dimeunsiones e una Embavreacibn:

Eslora Total & Eslopa {FY ¢ [Es 1a mi=ima distancia entre.las

caras ecxternasde la Prea y la Popa. Es decir es la

*

maixima lengitud dcl Barce,

o

islera Entre Perpendiculares (E = PP} : . Ef la maxima distan-

cia entre las caras externas de¢ la Prea y de la --

Popa, a la altura de la linea de flotacién.

Manga (M): Es la mixima diwmensidén transversal dol Bugue

Puntal (P): Es la distancia vertical, medida en la scccidn -

‘maestra, entre la Quilla y la cubiarta principal.



Calado (C): txn la d{ntqncia vort inal medida-antre ol nivel —
el a;?_u—] y el bopde inferier do 1a Cuilla. Geng--
ralmente ;l Calada en la Popa es mayer que en lLa
FProa. L1 Caladeo de Popa e3 el gue ze define como

Calude de la Embarcacidn.

Ll Calade mdximo esta referidu a 1a linca de flo-
tacidn g picna carga. El1 Cal&do‘minimﬂ es el ao--
rrespondiente o Barco descargado & en lqstrﬁ.

El Calado-se ve afectiade por 1o densidad del agua
por lo que los costados del barco, tiencn pintados
npos diagramas que moestran lag mavecas desde las

cuales se determina el Calade en fungidn de la --

dennidad del apua, por la que navoega el Baveo.

Los diapramas se denominan "Linea de PLINSGOLL"

France Borde (P').- Ls 1a distancia vertical medida en la sce
£ibdn maeslra, entre la linea de flotacidn a plena
carpa’y ‘la interscccidn de cublierta principal con

. - . ol coztado de la navec.

D95p1azamiuntolfﬂ].- Es el pego del bapeo, os decir, el peso
del veldmen de agua desalojade poer el bareo, se mi
.de en tonuladns midtricas. ~
Desplazamiento uvn rosca. - es el peso del bugue al
ser botadoe al afgua, incluye ol peso conpleto del -

Ca%COo ¢on sSus ac¢esovrios, magquinaria, calderas, --

turhinas, incluyende luliricantes y agua.



Dezplavamicnto en lastrae.- Es el pese de la navae,

+

lizte para nuveﬁar, incluye combustible, apua, laz

tre, ctc.lpnra sin carga.

Desplazamicnio &n c¢arga.- ks ¢l peso del bareo, -

listo para ‘navegar y <on la maxima ecarga que as -

capaxz de trangportar. ’
Argueo, - Es una medida concencional para determinar la capa
cidad & vallmen do la nave, La tenglada.de arquco
E'tuneladé moorson, equivalente al volumen de 160
pies clbicos, & 2,832 n3,
hArqueg Brute @ Tonelaje de Registro Bruto.- Es el
volimen total de los euapacios internos de la nave,
incluyende camarotas, despensa, ete. El valeor dal
tonelaje biuto sirve du bage para determinar el -~-
ﬁrucic de les barcos, las primas de navegacitn, --

+

los prcéins de_canstruccién naviil, los preciocs de
varade & carena y el pago de derechos porturarjos,
pitra fijav la tvipulacidn replamentiria, ele.
hrqﬁdbiﬂetn ® Toneclaje Neto de Registro (TONR).-

Es el veolinen de la ﬁarte del bugque destinado a --
la éarga1(cavgﬂ que paga transporte), S5e obtiepe -
deduciendo del arqueo bruto, el vollGmen de espacios
necesarios para ¢l servicio, tales como, alojamien
tos de tripulacién, cepacios d¢ maguinas vy caldaras,
ete.. Con respecte al T ¥ R, se papan dereches por

tuarips, cruce por canales {PANAMA, SULZT, ETC.) ta-



rifa de practjcaje, estadisticas de navegacidn, etec.

Capacidad de Carga.- .Se define como ;enelaéas de peso muertoc -
(T p H].I
Peso Huertq, (T P Hj_- Dy una [dea aproximada de la
capacidad de carga en pese del barce. El pesc Muerto
- se-cnmpunelde.la carga, combqstible} agua, viveres,
lubricantes, efectos de consume y tripulacibdn .

El peso muerte se cobtiene restando.cl desplacamients

en rosca al desplazamiento total.

Forte.- Es el peso de la carga gque Transporta la na
Ve,
~ Porte Brute.- Es el pasc del vellimen da agua despla

zada al pasar el barco, de las condiciones de "Des-
plzzamiento en Rosca”, a las de¢ degsplarcamientn en -

carga, es decir es =1 ﬁeso que es capaz de transpor
.tar el buque. .
Porte Neto:— ts ol pesoc del desplazado, al-pasar ol
barco Qe las condiciones "Desplazamiento an Lastre"
(incluye dotacidn de agua, coRbustibles, viveres, -
tripulacidn, etec.), a las de plana carga (desplaza--
_ mieﬁtn en‘cgrga}. Es decir, ©5 el peso de la "Carga-

Comercial” que puede trapsportar 1a pave.



oy A P

Movimicntos de und ombarcacidn

¢

(1)  Adrizade .- Cuhndu la embarcacién tiene el mismo calade en proa ¥y popd
{2} FEncabuzade .- Cuande la embarcacidn tiene un mayor calado en proa que s B
{1) Sentado .- Cuands la embarcacidn tiene un mayor calardo en popa que en pre
4 .
)

-

| 7
- ; = =
Boanda. - rCada uns e las mitades del Lareco, a

partir de su eje lenpitudinal

in) Lscecrado.- Inclinacidn gue la embarcaciin pucde sufrir hacia la lLanda
de bakar o estribor.

9
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POR_T1P0 DE_SERVICTD

CLASIFICACTIOHR

POR 54 TRAFILO

POR TIPQ OF SARCO

30
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LINEA
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{S/TTINERARIO)
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CABOTAJE
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mp CC¥ PLLMA REAL
T EHRGH .
WIATOS { DASAJE -
PORTA PALETAS

TRAXS30ADACORES {ROIL. ON )
R{]LL DF] . 51 R.hl IFF’!
3t CR0RS A B0RD (1' Y 2.
p'w A-CCONTENEBORES. (LIFTON/ G;WAEI{}"
FiOF L SIN GRUAS {22 Y 3° GENERACION -

. LASH
PORTA BARCAZAS {SEH BEE

TRAYSSCROD PCR ROSADURA- { Cox RATPA



FLETE MARITIMO,

El flete (costo del transporte) en el caso del maritimo, -
depende de multiples factores, dentro de Jos cuales influ-
yen en una parte importante el coste del barco, las éistaﬂ
cias del transporte, 1a posibilidad de utilizacién de gran
des barcos, el traqsporte de mercancias de ida ¥ vuelta y -

la situacién del mercado de fleotes.

Para determinar las caracteristicas del barco fptimo para

un transporte de carga determinaco, inF1ﬁye la distancia a
recorrer, el volumen anual a transpnrta?, profundidhd an -
la terminal, etc, Para dar una idea del costo del transpor
te se podra observar la siquiente -grifica, nos proporciona
el costo del transporte maritimo {viaje redondo) de acuer-

do con la capacidad de la embarcacign utilizada.

Los armadores, o propietarios de las embarcaciones obtienen
el ﬁivel de 16; fletes tomando en cuenta, entre otros facte
res, el valor de construccidn de embarcaciones, los cuales

para dar una }dea, ﬁ hnntinuaciﬁn Se mencionan, a precigs -

de 1973.

Las estadias en puerto de una embarcacién también influye

en Ta fijacidn de los fletes martimos, a centinuacidn se in

dican- 1as tasas de renta diaria de algunas embarcaciones, --

{datos de 1973),
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COSTO DE COMSTRUCCION NAYAL (ER 1973)

CARGA GEHERAL 10
10/15

PORTA-CONTENEDORES 25
10

GRANELERQS 10730
‘ 50

_ 50/150
0.8.0. 50/150
(QIL-BULCK- DRE} 150
~ PETRQLERQS 10/20
50

1507150 000
150 000

LY
000

000
000

000
000
a0o

000
000
000
000

-ARRENDAMIERTO DE EMBARCACIONES (EM

CARGA GEMERAL

10

10/15

PORTA-CONTENEDORES 25
10

GRANELEROS 50
50/150

0.8.0. 150
PETROLERDS 507150

15D

DATOS TOMADOS DE:

CURSO DE EXPLOTACION ¥ DIRECCION DE

TOMO I1

ESCUELA TECHICA SUPERIOR DE
CAMNALES Y PUERTOS.

CAMINOS,

000
¢o0

000
000

000
coo

0060

000
oo

TFH

. i0

PUERTOS

INGENIEROS DE

300/375
2707330

500
450/600

300/600
2707600
2257600

180/600
160/600

3757450
1807450
180/450
1607450

2 015/01A

210/01A
418/D1A

& 270/DIA

373/DIA
200/01A

657 /DA

746/D1A
761/DIA

TPM.

TPM.



EL PUERTQ.

Servicios al barco:

Una vez que el barco anuncia su arribo a un puerto deter-
minado, a través de las agencias consignatarias del harcoe
a través def servicio &e radio costera, la embarcacion se
situa en las zonas de fondeo fuera del puerto, en donde -
es abordado por las autoridades de sanidad internacional,
y 51 cumple Con 1h§ requisitos.estab1ecidas sa le autori-
za el atraque, el cual serd realizade por un préctice (pi
Joto de puerto} auxiliado con remolcadores, la autoridad

maritima fija el muelia en que opera.

COST0S BE TRANSPORTE

Los costos portuarios ha que estardn sujetas l1as ‘embarca-

ciones comerciales de altura que atrague en muelles de --~

propiedad federal (caso de Méxice) serdn las siguientes:

A.- REMOLQUE. |
El servicio de remolcador se cobra de acuerdo con el
tonelaje bruto del bugue y por maniobra del atraque'o
desa;réque que pﬁede ser en tiempor ordinario o extra

ordinario,

B8.- LANCHAJE.
Este servicio se cobra de acuerde a la distancia y ma
nipbra gue se realize:

a}. Llevar o traer al practico a la boya de recalada.
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bj.

c).
d}.

e).

f).

Llevar o traer personal al fondeadero de explosivos.
Llevar ¢ traer personal al fondeadero de cuarentana.

Lievar o traer personal al fondeadero de 1la darsena.

Llevar personal } cabos a Tos duques de alba y/o de
amarre en la manipbra de atraque.

Soltar cabos al desatraque,-revisar calados 0 enmen
dar,

PRACTICAJE.

E1 pilotaje se cobra de acuerdo al tonelaje bruto del -

buque y o1 calade miximo del mismo, por maniobras que -

s¢ efeclue:
aj).
b}.
c).
d).

e).

De bahia a entrada a canal.:
Entrada Canal.

Atraque,

Desat%aque.

Salida canal.

SANIDAD.

"Por reconocimpiento de embarcacign:

aj.

b).

Sanidad Internacional.

Sanidad vejeta1.'

MIGRACTIOI.

Por reconocimiento de embarcacidn por el agente de mi-

gracidn. .

(Mo se toma en cuenta la estadia, --- se¢ cobra unicamen

te por visita).
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F.- AQUANA I:

Se ctobra por el personal de resguarde aduanal que in-
terviene en el puerto {(interventores, aimacenistas, -
vigilancia y de servicio administrativos).

{S¢ cobra unicamente el tiempo extraordinario dado que
el gobierno cubre el prdinaric).

ADUARA I1:

Este impuesto se paga con réiaciﬁn al producto especi-
fico movido y de acuerdo a la tarifa autorizadal los -
concepltos son los siguientes:

a). ADVOLAREM: Porcentaje que se paga por valor ofici-
cial comercial de la mercancia.

b). 3% Adicional:
c).-10% Adicional (sobre derechos de muellaje}.

d}. 1% Fomento exportacién,

CAPI{TANIA DE PUERTG.

Por concepto de vigilancia se cobra en tiempo extraordi

nario y en turnos de 4 horas a partir de las 15:Q0 hrs,.

y hasta las 08:00 hrs., del dia siguiente.

DERECHOS PORTUARIQS.
a)., Derechos de puerto; por TBR
b). Derechos de atrague; por metro, eslora por hora

c). Dereche de muellaje, por tonelada-de carga manejada.’

Los cobros se efectuan de acuerdo al decreto, establece

-

las cuotas de los derechos para amortizar las inversio-
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nes realizadas en la construccién de las instalaciones

portuarias. -

J.- AMARRADORES,
Fste servicio se cobra de acuerdo al tonelaje brﬁtn de
la embarcacién y por maniobra, considerande, ya sea --
tiempo ﬂrd%nariu o extraordinario.

(Atraque, Desatraque).

K.- COSTOS CARGADURA {ESTIBADORES).
Son lqs cobros que hacen por el mangju de la carga a -
bordo o en ticrrg. .
Para la comunicacién en los puertos nacionales entre el bar
£o ¥ ¢l personal dgl puarto se'cuenta con el sistema de tele
c0municac%ﬁn denominado radic costera que a cunfinuaciﬁn se

describe:

La red nacional de estaciones costeras, compuesta por catro
‘¢ce de astas, ubicadas estrategicamente en los principales
puertos nacionales, y administrada desde 1971 por 12 Direc-

¢idn General de Telecomunicaciones,

Mediante esta red se brinda proteccidn 3 los navegantes’'en -
los 1itarales y mar patrimonial y se presta ayuda para la ex

plotacion de nuestros recursos pesqueros.

tos servicios de radiotelegrafia.y radiotelefonia pueden es-

tablecerse virtuaimente desde cualguier lugar del mundo, de



tierra a barco y viceversa, Las estaciones costeras, estan’
ubicadas eﬁ los 5fguien£es pucrtos: Ensemada, 8.C,, Guaymas,
Son., La Paz, B.C.5.; Mazatlan, Sin.; Hanzanillo, Col.; Aca
pul¢e, Gro.; Salina Cruz, Dax,; Chetumal y anumél, Q. Roo;
Progreso, Tuﬁ.; Cd. del Carmen, Camp.; Coatzacoalcos y Vera

cruz, Ver.;.¥ Tampico, Tampsf

Se dividen EHIdGS grupcs, de primera ¥y seqgunda categoriaé,

segdn su capacidad de servicios. Actualmente se encuentran

en operacidn dos estaciones de primera: La de Mazatlan, Sin,
¥ 1a de VYeracruz, VYer.,; ambas proporcionan servicios de'ra—
diotelefonia y radiotelegrafia costera y en un futuro comu-
“-nicardn los Oceanos Atiantico y Pacifico. Las restantes son
de segunda, poro 1a1de Ensenada, B.C.,, que prestan servicio

radiotelefonico, las de Manzanille, Col.; y Chetumal, Q. .Roo

que prestan radiotelegrifico junto ¢on las dos primeras an - |

total cinco. son las uUnicas capacitadas para establecer enla
ces 'de largo.alcance con embarcaciones de altura en viajes -
internacionales y tiene un horario de operacidn, eoxcepto la

de Chetumal, §. Roo, de 24 hrs. todos los dias de la semana,

Ademds de los servicios de radiate]efnﬁia y radiotelegrafia
las estaciones costeras estan capacitadas para prestar los
siguientes: Radiofaros maritimos, muy importantes, porque -
sirve de guia en la nétggaciﬁn de embarcaciones con fallas

o sin equipv de radar, durante tormentas, brumas o con pilp

i8



to manual sclamente cuando no hay visibilidad; baleiines
metedroldgicos, referentes & las ¢ondiciones dET-tiempn --
prevaleciente en la zona de influencia‘de determinada esta
gcidbn costera, presi@n atmosferica, velocidad de los vientos,
precipitac%ﬁn pluvial, etc., pérmitiendo a los navegéntes -
tomar las debidas precauciﬂ;es para navegar con seguridad;
avisds para la seguﬁidad de los navegantes, {tiles para pre

venirlos de obsticulos en su ruta, como restos de naufra---

gios, o0 algin otro- chjeto pe]igﬁnsﬂ; asistencia medica en -

altamar, consistente en diagnosticar y resetar, desde cual

quier estacidn costera, en zona, a un paciente a bordo de

3

una embarcacifn en altamar, radiotegrdfica o radiotelefdn’

ca. Esta comupicacién tiene prioridad sobre las otras, ex--

cepto las de ﬁucnrru y seguridad, y ha demostrado su gran

utilidad, ya que por medio de este servicio se han salbado
muchas vidas: servicio de radiodeterminac%ﬁn, mediante el -
cual es posible localizar bancos de pesca para su Expjata-*
ciﬁhz oheraciaﬁes portuarias es un servicio que se presta 2
las embarcaciones solicitantes de permiso para efectuar mo-
vimientos en los puertes, mediante comunicacidn telefdnica

entre11us capitaﬁes.de puertn'f de las embarcaciones; Tibre
plética par radio cbnsiste en recibir, con 8 hrs. de antic¢i
pacidn al arribo del barco, informacidn de enfermedades a -

bordo, que sean cbjeto da lejislacién, para que las autori-

"dades de sanidad internacional puedan determinar si es pro--
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cedente 0 no el descmbarco de los pasajeros y tripulacidn,
ahorrando as) un considerable tiempo en trdmites; y otros
servicios igqual de importantes ¥ ¢on implicaciones sociales

¥ ecandmicas,

Resumiendo, Yas estaciones costeras son un importante ins-
trumento para ﬂar cabal cumpiimientn al compromiso contrai
do por nuestiro pajs en el conyen%u internaéionaf para la -
seguridad de 1la Fida humana en el mar (Londres 1960); ade-
mas contribhuyen en la eficiente vigilancia de nuestras cos
tas y mar patrimgnial; prestam tyuda a las embarcaciones;
establecen contacto directo ¢ inmediato, radiotelegrifico -
¥ radiotelefdnico con embarcaciones nacionales y extranje--
ras, en viajes cortos y largos, desde cualquier parte de!
mundo y durante todo el afio, expiden rapida y eficientemen-
te Tos servicios raﬁidfe1efﬁnic05*por la correspondencia pi
blica; auxilian en la explatacidn pesquera y en la investi-
gacidén oceanografica, con miras ha satisfacer la futura de-

manda de nuestro pueblo de productos alimenticios y de ener

geticos, y dan facilidades a las actividades turisticas y a

la transportacion de-pasajeros y mercancias.

SERVIGIOS MARITIMOS.- E) trifico maritimo de altura y cabo-
taje se prestan con embarcaciones de itinerario fijo (& re-
gulares) y tarifa fija con barcos "TRAWP" denominados "TRAH
PA", que son barcos no sujetos a iftinerario fijo y con tari

fas flexibles. En ¢} caso de México, cl trafico de altura -
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se realiza con servicios de itinerario fijo y con barcos -
TRAMPA nacionales y extranjerns, no asi el cabetaje que pe

ley exclusivamente deberd emplear naves conh bandera nacio-

nal.



PUERTO MARITIMO
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COHOCIMIEKRTO DE EWRARQUE:

Las transacciones coTexclales Internacicnales, requieren de
un documento para fijar las condicienss dal vendedor y del
comprador, este documento e dencmina "conocimiento de em--

bargue',

Como auxiliares principales para realizar estas transaccio-
nes, existen los consignatorios de la carga y los agentes -
aduanales, los gue representan los intereses de los compra-

dores y vendedores de mercancias.

Para el agente aduanal es el compreobante de haber realizaéd
el epbarque segiin las indicaciones dé su eliente. Pazra el -
éendedur zserg 8! dacugento de habe; cdmplido can o pacpado
¢on su cliente, ademds sera un ¢omprobante para cobrar el -
inporta de la venta, ya sea directamente o por cenducte haﬂ
cario. Para los bancos es el documento dasico para cerrar -
0! acuerde contenide en la carta de crddito entre el Vendel
dor }L;1 éumpvﬂﬁér.

7ara el comprader le sera indispensable, para el retiro de
la carpga. E) conacimiento de enbarques 5; utiliza para que
en los consulados se haga e}l visado para permitir la inter-
nacidn de la carga en gu pais. Tambien se emplea en su cazo
para tramitar devolucidn de ippuestos y subsidios puberna--

Tent lan
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Estos decumentos, principalmente se dividen en: .

1.- Conccimiente de embarque maritime.
2.- Conocimicnto de embarque por camidn (taldn & guial

3.- Conccimiento de embarque por ferrccarril.

Los conocimiento de embarque maritime se presenta a la du
toridad aduanal para acreditar la calidad de consignatario
de la carga ¥y de esa panera realizar el embargue correspon
diente. En esta fasélel consignatario de la carga "Revali-
dad” & “Epdosa" con el nbjetp de que el agente aduznal haga _

los Ttrimites de retire de lasg menrcancias.

Por sus caracteristices, exlsten los siguientes copocimicn

toc de embargue maritimo:

1.- Conociniento de embarque Mmaritimc abordo {(OH BOARD
MARINL BILL OF LADING).- ¢vando las mercancias =o

encuentran abgerdo del barco.

Conocimienio de embarque maritino sobre cuhjerta -
del muellas ;DH DOCY MARINE BILL OQF LAZDING). - Eunl
du.las mercancias s colqcan en la cubierts del mue

1le,) con previa aceptacidn del embarczder.
Conociniento de embaraue maritimo recibido para @
barque_(HECEI?ED FOR SHIPMENT MARINE BILL OoF LADING).

cwanceo las mercancias son eatregadas en los almave

nes de la comsafia naviara.



¢

NOTA: Esta forma no se utiliza en México debido a gue las
empresas navieras no cuentan con muclles & termina-

les maritimas propias.

Conocimiente de embarqﬁe directo [RT&IGHT MARINE -
IEILL OF LADING).- ecuande las mercancias Zoq tﬁani
portadas por un solo buque del puerto de origen al

de desting.

Conocimiento de embarque corrido {TRDRPUGH MARINE
BILL OF LADING).- cuandoc las mercancias pueden Ser
transladadas por diversos bugues entre los puertos

internedicos que existan.

HOTA: Actualmente los conecimientos se pueden utilizar in

distintazente para embarques directos © COn trans--

bordos. o .

Tipos de cotizacibn urilizados en los contratos de compra-

venta interpacicnales:

"Ex-Fahrica",{gx WOR¥S).- es decir cuande la mercan

cia se enirega en la fabrica, en taller, en planta-

ciaon.

Tranco a costado de barce (F,A.S5.) {FRET ALJ4GG DILE).

™

ruande las mepcincias se entropan en 13 cubierta del

cuelle de aahavoue, |
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Libre a bordo (F.0.B.) (FREE ON BOARD).- cuanda -
las mercancias son entregadas.a bordo Jdel buque -

designadoc por el comprador en el puerto de carga,

libre de impuestaos.

Libre sobre vagon de ferrocarril (FOR}.- entrega
de mercancias sobre vapdn en el punte de partida

convenildo,

Libre sobre camién {FQOT}).- entrega de mercancias

sobre camién, en el punto de partida convenide,

Contrateo de costo de flere (O Ty {eauT AND FREIGHT)
entrega de mercancizs en el buarto de destine in--

c¢luyendo el imporie de la descargas en puerio.

Contrato '"{ostg seguro flete™ {(CIF} (COST, INSURANCE,
FREZTNGHT ). - eﬁtrega de las mercancias en &l puerto
de destine incluyendo ¢l importe del scpuro de da--

filos ¥y la descarga en puerto.

Contrato de venta, ex-barco en 'puerto de destine
convenido {IX-SHIP( ( YAMED PORT OF DESTINATION).-
entreza dé mercancias a bardc del barcoe en el punr

to de destine convenido.

Comirato de venta ex-muelle, derechos pagados en -

caerrs convenide (NX=3Uav) (DUTI Y PATD HANED PORT),
) - ]
entrepa de marcangias en muelle, incluyendo segura



e impuestos, es decir, libres para que el comprudder

las retirve del puerto de destino,

Contrato de venta con flete o porte pagado hasta...
{éunto de destino convenido) con transporte terres
1Ph1unicamente.- (FREIGHT OF CARRIEZGE PAIDTO WAMED
POINT OF DESTIVATION.- INLAD TRAHéPORT GHLY).- en-
trepa de mercancias al primer transportador tertres

Ire.

Las necesidades de tramitacidn de documentos relatives a -
la expoartacion e impo;tacian cen el inicio del uso de conte
nedores v la modernizacion de les sistemas de transporte 12
frestre, cue permiten la entrega directa de mercanéias del
productor al consumidpp han propiciade la c¢reacidn de cwmpreg
sas de servicio intej-modal internacipnal gque hacen respon-
sables de las mercancias desde su origen a su Eestino final
emplande los édiversos moedos de transporte, tales como: aulgo
trananorte, ferrocarril, chalanes en cabotzje y transporte

maritime de alrtura.

-’

Las empresas de sevvicio inter modal realizan la tramita?iﬁn
especializada en imhnrtaciones‘y exportaciones, redundando
wn beneficie de vendedores y compraderes al ?educir los tiem
pos de vnirepnd; praservacidn de ias mercancias y reduccion -
del Gmbdlaiﬂ.:ér el use Jde contenadores y el hecho de poder

negoaiar financiariamente el conncimirnto de embarque.
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BARCOS DE CARGA GEHERAL,

‘los bar&os de carga general se han estabilizado en una capa
cidad del orden de las 20,000 TPM. {(E = 170 m., K = 21 , --
P =12.7 , C = 2.8}, :nn'cincn bodegas y sin entrepuentes,
los cuales aprovechan 10s mﬁyures'puertns existentes en el
mundo con 10 m. de-prnfundidad'eq las terminales maritimas-

-

para cargy general.
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o S BARGCOS DE CARGA GENERAL 1._ i
PESO "~ DESPLAZA : -
' MUERTQ'®" °  MIENTO™  ESLORA " MANGA  *PUNTAL CALADD

-~ (TQR) (TONS)~ " {m.} " fm.) S fm. ) (m.}

700 . 933 82 8.3 3.8 3.6
1,000 - 1,335 L 80 9.3 4.4 4.1 .
2,000 2,667 77 11.5 5.8 5.1. -~
3,000 4,000 90 - 13.1 6.8 5.7
4,000 5,333 100 14.3 7.7 6.3 &

Tt 5,000 7 6,567 “* 109 "15.3 8.4 © 6.7 -

‘' 6,000 8,000 117- 16.2 9.0 7:1
7,000 ' 9,333 . 124 17.0 9.6 7.5
8,000 - 10,667 130 17.7 10.1 7.8
9,000 12,000 136 18.4 10.6 8.1

1n:nuu 13,333 142 19.0 11.1 B.

-7 12,000 16,000 152" 20.1 : 11.9 8.8
15,000 20,000 165 21.6 13.0 9.5
17,000 22,667 - 173 22.4 - 13,7 9.8
20,000 26,667 184 23.6 14.6 10.3



BARCGS PARA CONTENEDQORES
" E1 crecimiento en el trifico de carga general, propicie la -
implantacidn de sistemas para aumentar los rendimientos en el

manejo de la carga.

Este sistema‘se 1ogro mediante la unitarizacidn de la carga con

el empleoc de contenedores, £ste tridfico se inicio en los afios -

60's con la transformacidn de barcos convencionales de carga ge

neral para permitir la carga y descarga de contenedores con «--

grias instaladas en el propio barco.

" Este tipo de barco dé & a 15000 TPM, y calados de B m., con ve-
locidades del orden de 15 nudos, denominados de 12 lra, QEREFE'
cidén, transportan de luD—Edﬂ contenedgres, peor su capacidad es-
tan destinades a alimentar puertos donde arriban embarcaciones

de mayor porte.

A1 comprobarse la bondad del sistema, que aumento los rendimien

tos, en 2 y 3 veces respecto al movimiento de barcos convencio-
na1es de carga genera1, y al disminuir la mano de obhra en 1a§ -
mantnbras y en la estadia de las embarcaciones, se inicid la -«
construccifén de la segunda generatién de. barcos con velocidades
de 18 2 23 nudos, con capacidades de Bﬂﬁ a 1500 contenedores y
de 14 a 22000 TPN y 11.5¢ m. de calado, Algunos de estos barcos
estan eﬁuipados con grias-portico gue se mueben a lo Jargo sus
costados que ‘operan en puerto Que no cuentan con equipb en tiej
rra para 1a carga y descarga de contengdores. Las gruas pesadas

entre 500 ¥ EDD tons. por lo gque son barcos ant1ecunﬁm1c05 deb1

do al gran pese adicional que les resta capacidad de a1macena-*_

mientu.
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Los barcos de la 2da. generacidn son los gue con mayor fre--

cuencia tocan el puerto ‘de Veracruz.

La tercera generacidn, denominados "los barcos de hoy y mada
na“, son de gran capa;idaﬁ ¥ vglucidad; éstan entre las 35 y
50000 TPH, velocidades de 25°a 33 nudos, capacidad de 1800 a
3000 cunfenednrés y calado de 12+5.m;: Este tipo de barcos -

e$ costoeso en su construccidén y operacidn y dependen de las

instalaciones en el puerto. Algunos estan equipados con pro-

pulsores en proa para auxiliarSe en las maniobras de atraque

¥ Salida,'CUEntan.cqh cuatro maquinas avtomatizados y.navega

cidon Controlada por computadora.

Contenedores de 20'.- su peso vacio es de 1900 Kg: {aprox. )
¥ su caréa itil de 18 tons.. la carga real-prpmediu mundial
s dé1 orcen de l1as 11-14 tons:; su cubicaje interior es de -
32 m3., el piso es de madera para distribuir el peso sobre .-
las vigas de acero del fondo. La ¢arga permisible sobre el -
pisa es de 980 Kg/mZ. y estan disefhados para ser izades por
las cuatrg esquipnas superiores c'nn marco de izaje & con 4 --
cab]es.unidus al génﬁhﬁ de la'érQa, la totalidad de estos --

contenedores cuentan con perforaciones en sus costados en la

parte inferior para alojar las orguillas de los montacargas.

en las maniobras en tierra.

v8
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A nivel mundial, el nimere de contenedores de 20' representa
el B0%," fundamental, contener-un peso mdximo que cumpla Con
.las limitaciones de carreteras y puentes en la mayeria de los

paises.

Contenedores de 40',- es @) preferido por la mayoria de las

vy ps e C e [ . ' :
P- Mt fPembarcaciones!los operadores de-los:barcos portaconptenedores

de la terctera generacidn. Para el transporte en carreterda --

. “tiene menor peso un<contenedor de 40 pies que en dos de 20",

Su capacidad ciibica es-de'65 m3. y su toma de 3400 kg. coOn -

carga atil de 27 tons.

o Este tipo de contenedares representa el 30% en nimero a Ri--

-

vel mundiatl.

Practicamente ningun contenedor de 40' cuentan con prefora--
. P

ciones para las orquillas de montacargas y estan disefiados -

para su izaje y manejo en tierra con "marco de izaje" suje--

tapde al contenedor por sus Cuatro esquinas superiores.

Los contenedores de 35' son lps menos usados.
Los contenedores, son recipientes de acero, aluminip platico
&6 madera contrachapada  con bastidor metdlico, que permiten -

la unitarizacidn de la carga, y transladar la carga del ori-
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gen, en el local del ﬁéqarin, al barco y a la inversa. Los
contenedores pér 1o general son de 40, 35 y 20 pies de lar

go, ¥y en casosdespecialqs de 26' utilizados por la compaiiia
SEF-LAND; en seccidn transversal; el ancho es de 8' y la al

rua varia de 8' a 9',

Existen contencdores, con temperatura cﬁntru1ada por el --.
transporte de perecederos, coﬁ recipientes-tanque Coh es5--
tructura cuadréngular en las aristas, para el transporte -
de liquidos, gases y graneles. Los ¢oOntenedores para €arga
general <on a pruebb de agua y tienen un sistema para pro-
tegerlos de 1a humeéad de conduccidn. También hay contene-

. dores plegables para trificos unidireccionales para el trang
~porte de carga de gran densidad en donde no se requiere ca-
pacidad volumétricas se emplean contenedores de Ta mitad de

-altura permitiendo su acceso por la parta superior.

. Los contenedores comunes tienen sus puntas en una cabecera,

existiendo algunos con puntas laterales.
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PORTACONTENEDORES

TORELAJE _

BRUTO DL DESPLAZA _

REGISTRO HIENTO ESLORA  MANGA PUHTAL  CALADD
(TER) - (To®SY " {m.) (m.} = (m.)_ (m. )
16,240 19,636 187.0 260 15,5 10.5

17,184 16,977 208.8 23.8 14.3 9.2
21,057 20,400 . 196.0 27.6 16.6 10.5
23,600 23,650 212.5 30.0 16.3 10.5

40,000 26,100 242.0  32.2 19.6 10.5-
51,500 28,500 245.0 32.2 24.0 11.0
54,500 33,600 2520 32.2 24 .4 11.0
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TRANSBORDADORES: (FERRY, RO/RO) -

Son barcos que permiten el transborde de la carga por roda-
dura, por medio de rampas que cuentan las naves en proa, --
popa o en 105 Lustadus, apoyadas en muelles y gue permiten._
la circulacidn, simple o doble, de camiones del barco al --

atracadero 0 viceversa.

Las bodegas del barco cuentan con varics entrepuentes y ram
pas interiores para el acomodo de una mayor cantidad de car

ga 0 vehiculos.

Cuando los transbordadores no cuentan con rampas, se insta- -

laran adosadas a un atracadero destinado a este tipo de -
barcos. De este tipo de embarcaciones 10s hay mixtos; en --
cuanto prestan servicio de carga y pasaje.

Para la operacién de transboradores en diversos muelles ---
existentes, se emplean rampas flotantes moviles, lo cual au

menta la productividad de instalaciones portuarias

En México, se presta el servicic de transbordador en cabota
je; entre topolobampo --la~*Paz, Guaymas - Santz Rosalia , -
HMazatlan - La Paz, Puerto Yallarta - Cabo San Lucas, Puertoe

L
Juares - Cozumel, Las transbordadores no cuentan Ccon rampa -
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y son de 1000/4000 TP8. La implantacifn de un sistema dé~- -yt

Yransbordadores es lna hérramienta para el trifico de cabo

- 1 taje-alipermitirlahorres substancialesien el consumo de --, 1., ,

energia. d

¢ YTambiénison utilizados'en trifico de'altura a distancias - . %.3f +
- - . - 1Al gad L

medias ya que-es-de mayor costo qUE'Ius'barcus de carga ge -~ °
neral, ¥y trahajan con flete muerto por la mayor relacifin de .

vacios en las bodegas. . . . ' . Vot

-



TRANSBORDADORES (FERRYS)

TONELAJE _
BRUTO OF , .

REGISTRO ESLORA MANGA  PUNTAL CALADO
- (TBR) _Am.)_ _Am) _m.) LIS
50 20 . 6.0 2.3 2.0

100 25 7.5 2.7 2.5

200 35 9.0 3.2 2.6

300 42 10.0 3.5 3.0

500 50 11.5 3.5 C 3.7
1,000 . 64 13.0 4.4 3.4
2,000 85 16.0 4.2
3,000 110 19.0 5.0

| 4,000 - 125 20.5 5.6
5,000 130 22.0 6.0
6,000 . - 150 23.0 7.4
7,000 160 24.0 7.8
8,000 185 '25.0 7.9



BARCOS PASAJERODS: )

Estos barcos 13; haylhasté de 80000 TRB, los calados, descar
gado y cargado tienen una pequeia variacién dado que 3a car
ga esta representado por 2l peso de los pasajeros y el avia
tuayamiento ¥y rige fundamentalmente el peso de ios camarc--

tes y servicios de los pasajeros.

En Mexico arriban gruceros turisticos de hasta 30000 Tons. -
de desplazamiento con 9.0 m. de calado, Sus arribos son por
temporadas, cuvando en Sus paises de Arigen no operan, arri-
ban a puertns-nacionﬁies como ejewplo en invierno no operan

en E.U., v los navieros organizan viajes turisticos en México.

BARCOS PARA fEREEEUERUS: _

Cuentan con bodegas con temperatura contrelada ¥ la carga-
descarga de 16s produdctos s¢ realiza a través de portones
o puertas 1ncaiizadas en los costados, ﬁ con escutilfas en

la cubierta pricipal. '

Los barcos de este tipo que arriban a los puertos naciona-

les son del orden de 6/B000 tons. de desplazamientc,
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BARCOS D E PASAJE

TONELAJE
BRUTQ DE  DESPLAZA :
REGISTRO - MIENTO™  ESLORA  MANGA  PUHTAL  CALADO
(TBR} (TONS) {m. ) (m.) {m.) (m.)
500 500 50.0 8.2 4.5 4.0
1,000 1,000 65.0  10.0 5.3 4.5
2,000 2,000 82.0 . 12.0 6.4 5.2
3,000 3,000 95.0  13.5 7.3 5.7
4,000 4,000 105.0  14.8 8.0 6.3
5,000 5,000 113.0 15.8 8.8 6.8
6.000 6,000 121.0  16.7 9.5 7.2
7,000 © 7,000 0 127.0  17.7 10.2 7.6
8,000 . 8,000 135.0 18,2 10.8 8.0
10,000 10,000 145.0  19.7 ‘12.0 8.5
15,000 15,000 165.0 21,5 13,0 8.8
20,000 20,000 180.0  23.0 13.8 5.0
30,000 30,000 . 210.00  26.5 15.5 9.5
50,000 50,000 245.0  30.5 18.0 10.5

=
—
fa—
~d

80,000 80,000 . 290.0-° 36.0. 21,
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BARCODS GRANELERDS: {BULX CARRIER)
Estos harces se clasifican principalmente en mineraleros ¥y

para graneles agricolas.

Los mineralerocs han évaIucinnadn hasta 11egar actualmente
las 300,000 TFM y requieren instalacicnes especia1jzadas -
para las operaciones de carga y/o descarga en puerto. .
En varics paises se han establecido siderurgicas en zonas -
pcrtyarias para apravechar la esconomia de escala que repre-
senta la utilizacién de barcos de gran porte, En el caso de
Méxice se tiene previsto recibir barcos de 100.000 TPH, en
Ldzarp Cdrdenas, aunque actuvalmente arriban de 70,000. En -
el puerto proyectado del Ostign, se pretende conastruir mue

1les para barcos .de 100/150,000 TPM.

Los barcos paré granéT§5 agricolas requieren también Tnsta

laciones éspecializadas para sus operaciones en puerto, --

Cuando se utilizan las terminales de carga general para la

carga/descarga, se emplean barcos de hasta 30000 TPK. Cuan

do se¢ cuenta con instalaciones especializadas con muelles

¥ siln;. se puende emplear embarcafianes de 40/50000 Ton..

En México operan terminales graneleras en el puerto de Yera
cruz, con 12 .m. de profundidéd, en Guyamas con 10 m, ¥y ---=

aproximadamente en Lizaro Céardenas cop 14 m, de profundidad.
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Para-prufundidades del o;qen de los 6 m.-EH puertos fluvié-
les, operan barcazas de 10725000 TPM auto-descargables © sin
equipo aborde, que permiten el manejc-de granos con una alta
eficiencia y que se utilfzan en &istintas medidas como entre
el Misisipl y Tampica, Tuxpan } Alvarado.

Otro tipo de barco para cargas.a.granel, son los barcos termo .
para ei transﬁnrte; por ejempio: de azufre .Jiquido, cuyas --
operaciones son a altas temperaturas, México exporta en esia

foarma parte del azufre via-puerto de Coatzaccalcos.

Cuandc los pa$ses importaderes no cuentan con instalaciones -
adecuadas para la recepcifn de este tipo de barcos. el azufre

'se transporta en graneleros convencionales de granel seco.



BARCOS - GRANELERDS

- PESD DESPLAZA
MUERTQ MIENTO ESLORA  MANGA  PUNTAL  CALADO
{TON) - { TONS) " {m.} ‘(m.) {m,) (m.)
1,000 1,333 . 61 ‘8.9 . 4.8 4.3
2,000 . 2,667 77 . 11,1 6.0 5.1
3,000 4,000 88 12.7 . . 6.8 5.7
3,000 5,333 9%  13.9 7.5 6.1
5,000 ;_ 6,667 . 104 14.9 8.1 6.5
6,000 8,000 118 16.8 .+ B8.3. 6.9
8,000 - 10,667 130 17.6 8.5 7.4
10,000 13,333 140 18.5 1.5 7.9
12,000 16,000 150 194 11.2 8.5
15,000 20,000 149 21.3 11.5 8.6
20,000° 26,667 - 164 23.4 12.7 9.2.
25,000 33,333 176 25,1 13.6 . 9.8
30,000 40,0000 187 © 26.6 -  14.4 10.3-
20,000 53,333 206 29.2 15.9  11.0
50+ 000 66,667 222 31.4° 17.1 11.7
60,000 80,000 = 235 33.3.  1i8.1 12.3
70,000 93,333 248 35.0 - 19.0 12.8
80,000 106,667 259 36.6  19.9 13.2
100,000 133,333 278 39.3  21.4 14.0
150,000 200,000 300 45.0 25.0 . 16.0
200,000 266,667 315 50.0 26.0 - 18.0

250,000 333,333 330 §3.5  30.0 20.5



BARCOS TANQUE.
La tendencia de tamadc de &stOs barcos quedo en la 1ngEn1E-
*-ria del .detalle de .barcos de 1 00Q 000 TPM., con la apertura

del capal de Suez en 1970 propicio la estabilizacién en el

tamafio a 500,000 TPM.. E1 barco tipo mundial mas comun en -

esta gpoca es del orden de 250,000 TPM.

Debide a gue la evelucidn en el tamafio de los tanques & ido
por delante de los puertﬂs se ha disefiadp un sistema 2 base
de manoboyas para la carga’y descarga de este tipo de barcos

en mar abierto. la evquC16q de 105 tanques de 100, DUG a. --
i L3 = ._.,a""’l .

P

500,000 TDPH ., Se dEsarruI1o En una decada. una mnnﬂhnya Con”

“-il‘ Iﬁ. _‘J

siderada- una 1n5ta1ac1on pruu1s1nha1, requ1ere de g a 12 me_
Ses para. su inicig de operac;ﬁ}és mientras gue un puerto pa
ra barcaﬁ de ZSD,ﬂDﬁ TPW., requiere en Ferminug generales de
8 a 10 afios para su bIaneaciﬁn ¥ construccibn, En Méxiau --
. ex{sten monoboyas pa}a 250,000 TPM., en Coatzacoaicos, Dos

Bocas y Salinma Cruz, en un futuro $e contard con puertos ade

-
o

~cuados en -Dos Bocas y gélfha,trﬁ{.
Para el gran cabotaje, via canal de Panama para efectuar trd
fico entre las costas del Golfo .de México y y el Pacifico, -
se emplean barcos tanque'dénnminadﬁs "Panamax" cen 70/80000-

TPM. come miximo,

Los quues tanque requ1eren para navegar con 5egur1dad de 1/3
de su capacidad de carga O pesc muerto y su5 bombas para car-
ga/fdescarga tienen una capacidad de 1/2 de su qapacidad por -

hora.



Existen barcos con lastre limpio & segregado y sucio, en los
primeros el lastre [agua de mar) esta alojado en tanques és-
pecificos para este fin. Los segundos utilizan l1os tanques -
donde se transporta el producto, lo que da la denominacibn
de_Tastre sucio y se requerird contar con insta1£cionés Para
e} deslastre en ﬁuertn 0 en mnﬁuhoya en los puertos de paises
exportadores de pruddctos petruierus. Estas instalaciones con
sisten en tuberias de conduccidn y ?njas de deslastre en las
cuales se ré;upera el 2ceite contenidoen el agua de lastre,
Existen barcos mixtos denominades ©.B.0. {[eore, Bulk, 0il1) -
gue transportan ya sea petreleo & minerales para aprovechar
los viajes de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo:
exportar petroleo-e importar carbon, con 1o cual se obtiene

una gran econcomia en fletes maritimes.

o
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INDEPENDENCIA
( DIMENSIONES: ] )

£SIORA, TOTAL: 170.61 m. = 559°4 1"
ESLORA + Pp, . 18400 m, = 5378 Y,
MANGA, . 2205 m. = 723 'y
PUNTAL. . 1295 m. = 424 .°
CALADD DE VERAND. Q47 m. — - -




DIRECCILOH GENERAL: £El barco esta disefiado para el transporte de gas licuadol ¥ amoniaco. Cuen

ta con cuatro tanques de carga, disefades para soportar termperatuias de -
hasta - “4@°C ’

CARACTERISTICAS PRINCIPALES: Eslora: 216G.50 m. -Manga: 32.25 m.; Puntal: 18.40 . Calado en .-

. Carga con gas prepanc: 9.82 m.; Con amoniaco: 190.74 m.; Velocidad
P cen carga de propano 18 nudos,

T as

¥ -, ¥

CAPACIDAD DE CARGA: "Volumen Tntal: 52, Bﬁﬂ m3, ; Tanque'NE 1: 12,730 wl. ; Tangue N9 2: 13,590 m3
: Tanque N9 4: 12, 890 m3. - : *

L
Py 1.

MAQUINAS: Propolsién: 20,300 HP. a 122 rp.p.nm.; Auxiliares: Planta de luz 3800 K¥, caldera
’ ’ para vapdp. it - . ™

L 1 1,

OPLEACION DE CAPRGA Y/O DESCARGA: Disenado, para transnartar gas licuado tal como: butadieno, pro

) pileno, ameniaco; e&n Cuatro tanques a la presidn atmcsferlca
Cuenta <on dos sistemas de tuberia para la carga de dos produc
tes difereptes en tanques Nos. 1 ¥ 3 en los 2 y 4. Asi mismo -
cuenta con dos bombas sumerpgibles en cada tanque, las cuales -
. permiten efeetuar la descarga en 18 hps. '

La carga y descarga se realiza a contrel remoto y-con monitores
localizades en la caseta de centrol del muelle.

ESPACTAMIENTOS HABITABLES: Cuenta con 3L camarcies, incluyendo 11 oficiales.

2



BUQUE TANQUES
“PESO DESPLAZA _
MUERTO MIENTO ESLORA  MANGA  PUNTAL
(TON) (TONS) * {m.) {m. } (m.)
5,000 6,667 103 15.1 7.8
6,000 8,000 . 110 16.0 8.2
7,000 9,331. 116 16.8 8.7
8,000 10,667 126 15.7  -9.0
10,000 13,333 140 17.2 9.8
12,000 .16,000 150  18.4  10.4
15,000 20,000 .163 77 20.0 11.2
17,000 « - 22,667 . F}id@??'zi,u ot
"20,00C 26,667 - }@i;idﬂ:ég.g 7123
és,ubn . 33,333 ;1i33:&?‘é§:5 13.3.
30,000 40,000 187 7 T 27.1 14.1
35,000 45.55f- 197 28.5 14.8
40,000 53,333 206 29.7 15.5
45,000 60,000 223 30.5 15.2
50,000 66,667 222 7 32.0 16.7
60,000 . 80,000 236 4.0 17.8
65,000 86,667 250 34.0 18.0
70,000 93,333 . 248 35.7 - 18.7
80,000 106640 260  -37.3.  19.6
85,000 113,333 260 38.1 18.7
100,000 133,333 280 30.1°  21.1
120,000 160,000 297 42.6 22.4
150,000 200,000 320 45.8 24.1
200,000 - 272,000 326 49.8-  23.2
250,000 333,333, 338 51.8 26.7
me=21 a3 HM.ys (FLoTA pEMEX)
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CALADO
(m.)
8.5

5.9

7.2

7.4 °

7.9

8.3

8.8 -
9-1*_.
9.5
10.17°
10.6
11.1
11.5

1.2
12.2
12.8
13.3
13.4
13.9
14.0
14.8
15.5
16.5
17.7

20.§



LAS OPERACIOIES Cii EL PUERTO.

_Las opCFat{unéz on un puerto se raclizerdin de tal renera
que ¢1 flujo u¢ ¢irgas o pasajeros cn la trcnsfcrcﬁcia -
del sistcma de transporte merfiine 2l terre:trc-y vicever
sa sea regular, y con cficiencia, econémics y seguridad.-
E1 flujo & que-naos referimcs_pued: representarse esguena-

ticamente ¢e la siguiente manera:

Fase A:

‘Descarga

_#sf1se:fEB;éseﬁfa una de las distintas-vias gue puEdE';
se§ﬁ1r las mercancias de imporizcidn al pasar por:un -~
puéstu dge atracue. Cada una de las cuairo fases tdndraf
vna ceterpinada capocicdad de manipulaciﬁn aue serd dis-
tinta de las capacidades e lzs domés. La sisuacign os-

parccica a la de wn licuwido aqur civeule por el interior
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L)

de una tubcria de diametro variable o desigucl, cn e

sentide de que e! ritmo de manipulacidn de las mercan

cias en el puesto de atraque vendra determinado por -
1la fase que tenga la menor capacided de manipulacicn.

(En la Fig. No. 12 se trata.de 1a fase B: traslacidn).

De esta semejanza se obscovara que no .se consigue na-
da coun tratar de aumentar 1a capacidad de aquel ele--
mento del puesto de atraque cuya capacidad es ya la -
mayor (en el ejemplo anterior, la fase A: Descarga}.-
‘En realidad solo se puede mejorar la capacidad del con
junto incrementando la capacidad del Tlépento mis es--
trecho o reﬁﬁcidn, de ahi.la utilizacidn del termino-
"Estrangulamiento®, La capacidad el conjunto ira mejo
rando a medida que se incrementa la capacidad’de la -
fase B, hasta que llegue a igualar la de la fase D: -
Entregs. Cualquier mejora adicinnal de la capacidad -
total eaijira un aumento simultaneo de 1a capacidad -
de 1as fases B y D,

“ta linea de flujo de carga se podra observar en la --
Fig. No. , en la cud) se muestran las instaiaciones

en seccidn transversal para carga geneval, manejo de- -

liquidos ¥y de mineraies.
TERMIRALES D CARGA GERERAL.

En casi todo el puerto la carga general es 1ﬁ parte
‘m&s importante fai trafico marftimo. E1 valor de 1la
cérga genaral s considerablemente mayor que 21 va-
lor promedio de las mercancias de granel, [} manejo
de upa gran-variedad de pequefias cargas requieren -
de’ mas cspacio, mas trabajo personal y un cuidlado -
mas'meticuleso. Por 1o tanilo es justificﬁdo sralear
un moyor detalle en la plancacién £ este tijec de -

"instalaciones que para otras paric: 2} puerio.

De acucerds con.el diagranma de flejo o mercayiies -
anteriornente descrito, la fase de Jescarga & <avga

de ¢rharcaciones, se realiza por medio de 133 zaruas
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del harce o por medio de las gruzs del muelle, que -
corren ¢ 1o largo del putsto de'airaque, en Kéxico -
se ‘utiliza ¢l primero de.les .dos sistemas. En .otros-
paiscs de Eurgpa, Asia y America del sur, la carga -
y descarga de embarcaciones se realiza empleando --
gruas de muelle. La eficiencia de ambos sistemas. es-
dpruximadamentn el mismo, siempre gue se cuenteé coh-
suficiente ¥y 2decuado equipo de traslacicon de carga,

En Ja fase “B“ de translacién de carga.se efectua, en

tre ¢1 frente de agua y la bodega de trdnsito, a es-
te espacio, sc le dencmina plataforma d= trabajo, --
que debe ternzr suficiente ancho para alojar dos vias

de ferrocarril,y espacio para el transito de camiog--

'nes, debido al gran porcentaje de cargz que es mani-

pulade en maniobra dirccta de barco 2 tren o camidn-
o viceversa . este espicio se considera ccnvenidnte do-
sed menor de 20 MTs. y' 20 s *HEXTND, ya gque da ---
otra maners }a distan;wa 2 la bodega de trinsito se-
rie demadiado larga requiriendese un ma2yor nimerc de
Ehuipc portuario de translacidon de carga. La longi--
tud del muelle para cada puesto de atracue, as{ conmo
la produndidad de agua serd determinada por el ilama-
fic y calado de los bugues gque arriben el puerto. La-

tendencia al crecimiento en tamanc de barcos de car-

ga general es mepoy que los graneles y los Buque-taﬁ

ques, al respecto ial parece que se Tlego al bugue -
de caracteristicas optimas, que requiere una profun-

didad ¢e agua del oprden de los 10 Mts.: previniendo-
“en el disefio de los muelles una posible prﬁfﬁndi;a~-
cifn a 12 Mts. para tomar en cuenta futuras necesida
des. La eslora media se considera de 160 Mts. por lo
‘que 13 Tongitud déel airacadero serfa de 150 #ts . per

miticndo con csto dejar 10 Mts. & cada lado del bar-
co cono nereen go segur1dad eanirc naves y nara 1a Su
Jecidte de les cabos al mu?]]t-
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La productividaﬁ;pnr atracaders depende del tipo y'vE
lomen de carga, parea targa general fraccionada se con
ciderd del orden de las 480 Ton/dia/barco. Para grane
les en descarga #irecta un promedio de 1000 Ton/dia/-
harco. §i en un muelle determinade se hallan Vos dos-
tipos de carga anteriormente mencionados, la producti
vidad estara en funcidn de los volunmenes de carga de-
cada producto, conciderando un promedio aproximadamen
te de 280-300 dias de.trabajo al ano, para tomar en .-
cuenta_dius festivos descompostura de equipo dél bar-
€O 6 de tierra y suspenciones por Tenomenops meLenru]ﬁ-
gicas: El rendinianto en las operaciones de Carga o -
descarga serd dil-orden de 130,000 a 200,000 Ton/fano.

Para planear nuevas instalaciones de atraque es indis
pensable gfectuar un estudio de 1os rendimientos en -
la té&rminal de carga general, ya que antes de progra-
mar amplidciones es necesario verificar que 1os rendi
mientos en las Manicbras de alijo sean las mds conve-
nientes; yﬂ.SEE aumentando la productividad, ¢l ngme -
ro de dias lzborales y los turnos de trabajo. Este as
pecto se pod}a observar en la Figf Ho. 14 que muestra
\a relacién entre la productividad expresada en tone
ladas-hora-gancho, el nimero de atracaderes y en nimeg
ro de dias disponibles del muelile, como ejemplo hemos
considerado la comparacifn de dos rendimientoS, uno -
~de 12,5 Ton/hora/gancho y el otro de 20.0 Ton/hora/--
gancho, obteniendo para el primer caso & atracaderos-
para el maneje de 600,000 Ton./aho y en le otro 4 ---
atracaderos. |

La gréfica mostrada fué tomada de la publicacion "Pert
Development” de unctad publicade en 1978 y que fué --
elaborada considerando condiciones de piczas en vias-

de desarrol]lo.
d

La fare “C" de aimacenamionia, cowprende la bodega de
trinsito Jde mercancias, os el elemenio was jmportante



de un atratudefuﬂde carga gencral. Todas las activida
des estan cnncenfradas dentro ¥ alrededor de la bode-
ga, su praposito es protejer la carga de 1a lluvia, -
del pa]bé y el viento asi como de danos accidentalesg.
¥ robos., Actus como-¥asa reculador entre los sistemas >
de transporte marftime y terrcstre a! permitir formar
blogues de carga para la exportacidon e importacidn. -
Las cargas de exportacitn deben ser preparadas an la-
bpdega para. ser cargadas de acuerds con el plan de es

tiba de las embarcaciones.

En ningan caso las bodegas-de trénsito serdn vsadas -
para almacenamiento de larga duracién, la carga no de
be permanéﬁgr:un minimo de tiempo y sér retirada para-
evitar un cvello de boptella en ¢}, flujo de mercancias.
; Para el almacenamtentn de larga duracidn, deben pre--
-verse bodegas para estie f1n. denominadas bcdegas esta
cionarias que se localizan por detras de las de tran--
siteo. '

Para evitar el congestionamiento y dar faci{lidades a-
']05 embarcadores, en México 52 pérpmite el almacena---
miento sin cobro por 15 dias, despues de ese periddo-
se inicia el cobro del aimacenamiente de carga. si e}
muelle es de 180 Mts. la Tongitud conveniente de la -
bodega es del orden de los 120 Mts., localizada el -«
centrb del muyelle , guedando espacio en las cabeceras
para el estacionamientio de cquipo almacenamiente de -
matuinaria, o-carga y descarga de camiones.

E1 ancho'de 1z bodega tonviene tenga un minipo de 40-
Mts. y de ser posible si existe espacio tender a 50 -
Mts. para de esa forma extend?r_més uniformemente la
carga $in nccesidad dp dpj]ar laos diferentes lotes que
s e agrhpan en  su interivr, de esta forma el acceso a-
cada lote o5 mds facyl con ¢! consiguiente ahorro con-

tiemho ¥ auviento de cficiencia.

Ei



La razédn priﬁcipai para aumentar lo mds pﬂgib?ﬂ el -
ancho de la bodega es debide 2 gue el espacio préxi-
mo al frente. de agua es mucho mis valioso’ que en la-
parte puster1ar ¥a gue cos facilmente accesible en la
Tinea directa desde la bodega de cada bugue, sin do-
bie mancjo de la carga y sin la necesidad de cruzar-
-cal]es o rodear 1a bodega de trdnsitc. '

Las bodegas de trdnsito deberan tener puertas con dj

mensién minima de 4,50 Mts. de ancho por 5.00 Mts. -
de altura a lo largo de sus costados y en:las cabe--
zas para facilitar 1a maniobra de carga y descarga -
de camiones. ) .

Las puertas'del costado o pﬁsterinr de las bodegas -
comunican 2! transporte terrestre. '

La iluminacién diurna y nocturna es impcrtante, para
permitir ¢1-trabajo todo el dia. Para la luz diurpa-
se recomienda coleocar lucernarios cuya superficie --
sea un minimp de 7% del area total.

Para el almacenamiento de carga en trdnsito a la in
tenperie, .deben preveerse patios localizados en zp-
nas prximas a las bodegas de trdnsito convenienta-
mente disefiados de acuardo con el tipo de carga que
_ se maneae por el puerto.

La fase "D", 6 sea la entrega, se relaciona con los
accesos para el transporte terrestre y deben ser --
planeados para un movimiento sin obstruccidn de --
"los vehiculos gue Ilégdﬁ v salén, ya sea vacios o -
cargados, sin interferencia para las operaciones de
‘manEjo ﬁc carga y sin intersccciones con los patios
de'a1mac9nnmient0 al descubierto debiendo existir -
acceso fez=il) a“las cargas almacenadas a la intempe-
. rie. Los accesos torrestres del puerto ¢stardn co--
nectades a las rcdes de carrcteras y ferrocarriles-
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de tal manerd que no existan cdngestianamientﬂs que -~

nos proboquen un cuelleo d¢ botella en o) fluja de fer-
cancias en Ja recepcidn de eéntrega.

Una_d15p051C1un de terminal de carga general puede --
observarse en:las figuras No.
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DIMEHSTIONAMIENTO DE UNA TERMIHAL PARA
MANEJ) DE CARGA GEMERAL FRACCIDIHADA

Las Haciones Unidas & travez de UNCTAD a editado un manual
"Besarrollo Portuario" el cud) cuanta con datos bdsicos pa

ra el dimensionamiento.

Dicho manual recnﬁiIi'datns dé 1a cati}idad de un sin numg
ro de puertos del mundo.y prﬁﬁurciunanda datos bisicos pa-
ra 1ale1aboraciﬁn de anteproyectos, 1os cuales se deberan-
ajustar a las condiciones Jocales de la instalacidn que se

pretende proyectar,

Empleando las graficas de planificacién dE'ia publicacidn-
antes mencionada, se podrd obtener el nfiiméro de atracade--
res necesariogs para un determinadu voliumen espErﬁdu da car
ga, tumanduzeﬁ cuenta’ 1os rendimiento en el manéju delcar-

ga en las embarcaciones.

E1 manual cuenta para este caso, con dos diagramas. Primer
diagrama {grafica [A y IB), permite determinar las_naqesi*
daﬁé; dél puerio de afraque-dia Lnﬁmern de dias barco atra
cados) y €1 ndmero aproximado de pﬁeftus de atraque ﬁecé&g

rios.

Esos valores se utilizan como punto de partida para el se-

gundo diagrama (IIA y IIB) que indica el tiempd previsto -
de permanéncia del.buque en puerto y puede ytilizarse como

base para un analisis de. costo-beneficio..
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Los diagramas IA y IIA son aplicables a puertos con 2 a 10 '

atracaderos y 155 IB y IlB para puertos de 10 a 30 atraca-.
deros. Con lo que'resﬁecta al diagrama 1, se toma la pro--
ductibilidad medfalpur cuadrilla {nimero de toneladas car-
gadas o descargadas por hora y por ¢uadrilla) para el gru-
po de puertpos de atrague de carga general fraccionada, ca
be ac15rar al repecto qué en los puertes Eurcpeos larprn—- )
ductibilidad se basa en Ton!Hr.quadri]ia_y en America ---
Ton/Hr.,gancho, por lo que es necesario tomar, en cuentﬁ es -

te dato para la aplicacidn de los diagramas.
' .o

Esta cifra deberad obtenerse de los rendimientos efectivo -
almacenados en el puerto o, en casp de un nuevo puerta de-
"observacidn e informacidn obtenida en otros pueritas de la-

. regqidn,

EJEMPLO OF APLICACION

Supongamas un puertn-con 2 2 10 atracaderos con lns'ﬁiguieE

' tesrqatﬁS:

Prediccidn del movimiento de carga

en un aﬁuldeterminaqn: . 600,000 Ton.
.Rendimiento manejo de carga: . 12.5 Tnn!HrICuadr%lla
Tiempo de trabajo | . dgs turnos de B Hrs. ¥

b dias por semana
NMumerp de cuadrillas: . . .'2.5 cuadrillas fbuque

Nimero de dias de servicio
por afo: : 35Q.



APLICACION A LA GRAFICA. A

i

1.- En el eje de "Promedio de Ton./Hr./Cuadrilla, marcamos-
12,5 se tr;za una 1{nea vertical deéﬂeqdente. hasta el
punto en qué esa 1inéa corta 1a linea gque repreésenta la
fraccidn de tiEmpu durante T2 cual se trabaja en 155 bu

ques atracados. En nuestro caso esa fraccidn serd:

2turnos x B Hrs, . 6 dias a }a semana. _
54 Hrs. ot dia = * 7 (semanas] = 0-972. este fag

tor tiene en cuanta, los dias en que no se trabaja en -
el puerté de atrague., (Se podra observar al impacto de-
el nimerp de turnos de traﬁaje}. Eﬁ seguida se traza --
una linea horizontal hacia la %zquierda hasta la inter-
seccidn con la gue reprESEnfa g} numero de cuadrillas -

émpleadas por bugue en cada turno.

A cantinuacién,.se-traza una linea descendente vertical
mente hasta la curva qQue representa la prediccidn anual
_‘det tonelaje en nuestro caso 60,000 Ton. Enntinuandﬂ --
con una horizontal hacia la derecha hasta cortar Jla --
turva que representa 2] nidmero de dias de servicio del
puesto de atraque para recibir bg}cus, se traza otra --
linea vertical hasta cortar el eje qué indica el ndmero
aproximado de puestos de atraque necesarios. La trayec-
toria de las rectas trazadas al cortar los ejes nos dan
la siguiente informacidn adicional: Tnnc]ad{s por dia y

por cuadrilla, toneladas por bugue ¥ pbr dia y necesida



88
des de puesto de atraque. Es decir en nuestro caso se

obtiene: o ) ~ :

Productibilidad media por bugue 450 Ton. didrias y una
necesidad de puestos de atraque-dia de 1330 dias por -
ano, 1o que representa aproximadamente seis puestos de

atraque.

Este es un dato .aproximado ya que no toman en cuenta -
el costo del tiempo de permnencia dei bugque en el ---
puerto. Para conocer este caosté, se utiliza e) diagra-

ma II con los datos obtenidos en I.

Fara la utilizacidn del diagrama fIA emplearemos los -
siguientes datos, HQmern de puestos de atrane-d%a-IEEB
Nimero de puestos de a&traque -5,6 o 7 .
Numero de dias de servicio al afio 350

Costo diario de permanencia de barco en puerto 3500 dolares.

Con cinco puestos de atrague, el tiempo total de perma
nencia en el puesto es de 1800 éias, mientras qqé con-
5e1§ puestbs, el tiempo total de permangncia en el ---
puerto se Fedchn a 1500 dias, 51 se dispone de siete-
puestos de atraque desminuird el tiempo de permanencia
' del buque a 1400 dias. Teniendo en cuenta que las perdi
IL'-::lf.*ns dividas al1a insuficienéia de instalaciones portua-
irias en el caso de que, de manera imprevista, e} desa--
rroel10 Ecunﬁmicn del. pais evolucione favorablemente, ---

' .
podrian ser superjores al costo de un nuevo pucsto de -

.
H
]

i
\ .

'.l

o
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-

atraque, Por lo anterior e) Ingeniuranprtuario tendta
que determinar se 1a reduccién delltie:mo de permanen-
cia del bugue que trae consigo la opcidn de seis pues -
tos de atrague en refacidn con la de cinco puestas; --
Justifica la inversidn del nuevo puesto y de 12 misma- .
forma ée opcifin de.siete puestos de atraque. Este se =

efectua normalmente mediante un analisis costo-benifi-

clo. - ) .

. e .90
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TERMINAL DE CONTENEDORES.

ANTECEDENTES:

El sistema se inicid en 1960 en EE.UU. por 12 compafja -----
MATZON, empleando contenedores de 24' x 8' y 8' 6" de altura.
En 1965 se introdujo el sistems en Europa y la Cia. MATZON -
en 1967, introdujo el manejo en Japon, estos movimientos se--
iniciaron con barcos convencionales con grias & bordo del --
barcu; al mismﬁ tiempo 1a Cia. SEELARD, con tractares y ﬂHa—
sis, con grias a boerdo y en muglle introdujo esta versiédn en
el manejo de Eontenedures de 35 x 8 x 8' &"., Posteriormente,
dada._la demanda en la utilizacidén de Yos contenedores, se ge
neralizo 1a utilizacidn de grias especializadas en muelle, -
equipos de transferencia y almacenam{entn'en peiio y contene
dores de 20 y 40' con seccidn de 8 x §'. Eh MExico se intro-
dujo el sistema en 1980 en el puerto de Yeracruz e incipien-

-
temente en Lazaro Cardenas.

Para la utilizacidn de este sistema se tendrdn gque tomar en
cuenta:
- La reduccion de wano de obra, que varia de 32l a 5al,

respecto a una terminal convencional de targa general,

- Una terminal de contenedores tiene.un rendimiento en el
manejo de .carga del orden de & veces, respecto & una -
terminal de caraa general, y con un costo de tres veces

L

mayor. Por lo que el cousto por tonelada manmejada por -
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efectyg de 1as inversignes realizadas, equivaie a la

mitad.

Ptaneacidn de una terminal de contenedores.

1.- Flujo de carga, Actividades de-ia terminal.

- Carga!descargﬁ de contenedores,.

- Recepcidn y despaché de contenedores via transporte
terrestrea, ‘

- Almacenamiento en patio..

- Consolidacitn y desconsolidacidn de cun;enedor€s+_

- Mantenimiento'y conservacidn de contenedores, vehi-

culos y equipos de manipulaciébn de carga.

En la siguiente figura se muestra el flujo de 1a carga

en una terminal,

PATIOD A GRUA . VEHICULO A PATIO

GRUA A BARCO m Fc- T T Th\
il I PATIO |
' \ : YEHICULO
| {AU—MEHMIEHTG}: IERRESTRE
BARCO A GRUA  GRUA A PATID == == == == =" pATIO A VEHICULO

Las figuras muestran las lineas de flujo de contenedo-

res de exportacidn y de importacidn.



SUDEGA DE

F

FLUJO DE IHPORTACION DE CONTENEDORES

CONCEPTO lcumsmrmmnm Escnnsnumcmn.i PATIO " BARCO
| i DESCARGA O O
1
2 ENTREGA O Q
‘ : VACI0 _
3 REGRESD CONTENEDOR VACIO O O
.4 i TRANSLADO CONTENEDOR CARGADO - O
5 | REGRESO. CONTENEDOR VACIG  o—¥Atlo
6 | TRANSLADD POR CUARENTENA O q-=emO '
8 | REUSBICACION DE CARGA il
| - 0
% 1anﬂ'EEh o ¥
5 . b
| em === -] oeScol PATIC * @
| IsanN @ _| T
cuusm-l # 10 et ® .
NATARIO (2) e o C
C . ] BARCO
| @ VACIO - J
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CARGA

No. CONCEPTO EMBARCADOR |consoromacton]  AT10 BARCO
1 ENVIO OE CONTENEDOR VACIQ Ore——— YACLO O

2 | RECEPCION CON CARGA O =0

3 RECEPCION EN BODEGA @ P - - =0

4 | A BODEGA DE COMSOLIDACION. e YAGID .~

5 | RECEPCION EN PATIO O— =) -

6 | | . O~ -0

CONTENEDOR doN §ODE

QHSO
Imcfﬂu )

DE |

EMBARCADOR (D

e ' @

PATIO

FLUJO DE COMTENEDORES DE EXPQRTACION

e01
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.2.- Aspectos Genera}és.

- La terminal se proyectard de tal manera que los haf--
¢os porta-contencdores no tengan estadias ﬁrulungadas
en espera de muelle,

= Que Yas operaciones de carga/descdarga se puedan efec-

tuar las 24 horas del dia y durante todo el afg.

- Disponer de amplias zonas de de almacenamiento, dota-

das de acceso carratero y ferroviario.

3.- Localizacidn.

- E1 voldmen previsto de trafico deferminar& 1a longitud
de atraque y la extencidn de los paties de almacena---
miento de contesnedores.

NOTA.- Con frecuencia, 1a importancia de las areds de almacenamien
to de contenedores, impide la utilizacidn de los muclles con
vencionales de carga general, por Sus dimensiones reducidas.

- Las c;ndiqiones fisicas influyen en 12 localizacidn, -

| por 1o que la zonz elegida debe estar protegida de la
agitacién ya que el manejo de contenedores requiere una
posicion estaﬁfe del barco (altura mixima de 1a ola de
ﬂ.fﬁ m.}. La calidad del suelo es importante por las -
érandes descargas producidas por los contenedores apila
dos v el equipo de mangjo.

- Es deseable que la 1aca]izqciﬁn de ta terminal no pro-

voque largos trayectos del barco entre la bocana-del -
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puertos y la terminal para reducir el timepo en puerto.
- Se deberd contar con reserva territorial para amplia-
cién de patio y prever el aumento en el tamano de los

bar<os.

La siguiente figura muestra upa distribucién general -
de una terminal,

Muelles.

- 5i la prediccidn del trifico indica la posibilidad -
del envio de embarcacicenes de 1a 32. generacidn, de-

bera preverse una profundidad de 13 a 14 m.

- Los barcos de la 2a. generacidén requieren 11 m. de -

profundidad.

- E1 muelie deberd contar con una via para la gria por
‘ta-contenedores, cuyo peso fluyctua entre 500 - 800 -
tons., ¥ cﬁya altura es de hasta 80 m. con el brazo

-

.de carga elevado.

- Lz longitud media de un atrague varia cde 250 a 300 m.
para Tos barcos de 2a y 3a. qeneracidn. En el caspo de
requerirse varios tramos de atrague, cstos deberan -
tener -el mismh'q]ineamientu para poder desplazar las

grlas porta-contenedores de un tramo & otro.

- Para 21 emplec de barcos porta-contenedores alimenta-
dores que comuniquen puertos pequefios con grandes ter
minales, es convenjente prever atragues de menores di

mensiones, sin interferancia en su maneio,
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»

- la utilizégién cada vez mayor 2 nivel muyndial de dbar
cos mixtos, es decir LofLo ¥y Ro/Ro, en donde el aufg
transporte juega un papel preponderante ne obliga a
Orever rampas figas en un extremo de la terminal & -

bien el usc de rampas flotantes moviles.

Paiias-

- Una de las caracteristicas del sistema de transporte
por. contenedores €s la gran extensifn de terreno nece

saria para almacenamientec,

- Cuando se injcian las operaciones en una terminal y -
hasta 20 Q00 teu. se requieren del orden de 300 m. de
ancho, 11egando a 500 m. para un manejo de 100,000 -~-

teu/afio por terminal. '

- Cuvando existe un gran movimientg de contenedores va--
cfos, las experiencias en otras partes del mundo fijan

. ”a 600 m, Ei ancho del patioc.

- Un patio de contenedores, se compone de tres partes -
pricipales:

A.- Zona de preparacidn del plap de carga {instalacig
' nes de control)

B.- Zona de almacenamiento de contenedores.

C.- Circulacién de vehiculos ¥ equipo.
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Las diversas é}eas de la terminal se definiran en fup
cién de los volumenes previstos de contenedores de---
importacién y explotacifn, con carga y vacios para --
contenedores dé 20 & 40', refrigerados o con cargas -
peligrosas, ﬁreai para ios que requieren reparacion y
fundamehta]mente.el tipo de Equjﬁo para la traasferen

- ¢fa y estiva de contenedores.

Por reqla general a una mayor densidad de almacena--
miento de contenedores, se requiere una administra--
cidén rigurosa y un mayor valor del -equipo para la es

tiva a gran altura.

E1l conjunto de patios debe proyectarse de manera uni
forme para poder modificar Tos limites de las diver-
sas areas, de acuardo con la demanda de 1¢s flujos -

»

.de los tipos de contenedores que se manejen,

Es importante proyectar adecuadamente los patios para

oétener1Jn dren de aguas pluviales eficiente y alumbra
do gengraI que permita el trabajo nocturno con seﬁuri

dad Q eficienc;a. Estos conceptos representan del or-

den del 30% del costo de los patios, y los patinsftig

;En un costo en su totalidad de aproximadamente simi-

Tar al del muelle,
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Comunicaciaones.terrestres.

Dadg que el ritmo dal transbordo del sistema de trans-
porte terrestre’ es menor que Ja carga/descarga de bar-
cos, Ja terminal deber contar.con una vialidad eipedita
¥ con estacinnahie;tos delvehjcu1d5 terrestres para evi

tar congestionamiaentos.

E1l dimencionamiento de la vialidad, tante carretero co
mo ferroviario estara en funcidn del voldmen de carga

del tréfica maritimo,

El proyecto detallarad 1a nperaciﬁn'ferrnuiaria, fa cual
formar3d por tres vias, equipadas con gruas sobre rieles
que permita 12 cargafdescarga.de vagones. Lasj via? pue-
den instalarse ya sea perpendicularmente o parailelas al
muelle, lo cua],depénderé de 14 direccidn de ampliacidn
&e ]a terminal, dado que es deseable no cortar {us pa--
tios de almacenamiento con vias ferreas, generalemante
se Jocalizan éstas, al fondo de la terminal, es @ecjr -
en el extremo contraric a la direccidn de ampliacian de

patios.
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DATOS ESTADISTICOS ANUALES DE MANTJQ DE COMTENEDORES PARA
FIRES DE DIAGHOSTICO DE OPERACICH BE UNA TERMINAL '

20" [ 40"
THPORTAC [ON JEXPORTAC 10N | T+PORTAC [OT| EXPORTAC O

CONCEPTDO

s,

SERVICIO PUERTA A PUERTA

|,

SERVICIO PUERTA A PUERTO e

SERVICIO PUERTO A PUERTO

CONTENEDOR COX CARGA COMPLETA .

COMTENEDOR CON CARGA MIXTA
{DIVERSOS EMBARCADORES)

YACIOS .

REFRIGERADRCS

CARGA PELIGROSA

EN CUARENTERA

UARADOS

LIMPTEZA COHTENEDORES .

RgCEFEIGH CAMION FF.CC.

L

W10 CAMIGH FF.CCL

TOTAL NUMERO DE BARCOS

TIPO DE BARCOS  la. GENERACION
2a. GENERACTOR

: 3a. GEMERACION
[ - [

I




RANEJO ANUAL DE CONTEMEDORES CON DISTRIRUCION MEHSUAL

CONCEPTO

ERL

FEB

MAR

HAY

JUN

JUL

AGD

[ %)
™

OLT

ROV,

DI

11 E

CONTENEDORES :
C/CARGA
C/CARGA

VACIQS
VACIDS

20"
40"
20"
40

CONT. REFRIGERADOS 20

40"

NY DE CONTEHEDORES POR

BARCO

IMPORTACTON
EXPORTACION

ITt
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EQUIPAMIENTO OE UNA TERMINAL DE COMTENEDORES.

Una vez concluidos los estudios econdmicos a nive! nacional
y regional que determinen la necesidad de contar c¢on una --

terminal de contenedores, sv desarrolliag puede ser 'por esta-

pas.

La primera ﬂomprendé la planeacidn genéraf de la terminal,-
incluyendo largo y profundidad del muelle, extensién de ---
dreas de tierra y los accesos terrestres. El muelile de refe
rencia debera estar con la preparacidn para los rieles da -
transito de una g%ﬁa de portico pﬂrtacunkenedﬂres. lgs paczios.
para almacenamiento de contenedores ¥y 1a bodega de consolida
cidn y desconsalidacién de contenedores. En esta dtapa se -
pueden utilizar 155 grias del barco, una movil sobre camiﬁh

y el equipo para transferencia y estiba.
Lo anterior obedece a que laz gria porta-contenedores tiene

un costo del orden de S 700 miiiones (1983), 1a cual se jus-

tifica econdmicamente a partir de los.20,000 TEU/ado.

lLa segunda etapa consiste en que una vez Togrado el manejo
minimo de contenedores por afio para ser rentable la grda, se

analise al sistema de equipamiento total mas adecuado.

Una grua porta-contenedgres de portico puede manejar un pro
medio de 20 a 30 contenedorés por hGra y aproximadamente =--

40,000 contenedores al afo,
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La seleccién de las dimensiones de gria pprta-éunténedores
depende principalmente, del tamano de los barces a los que
servirad la carga §til, varia de 30 a 40 tons., el alcance

va de 25 m. para ﬂarcus de pequefios hasta 40 m, para barcos

_de.la 2a y 3a generacion.

Las condiciones de operacidn fijan separacidn entre rieles
que dependen de l1a desicién de pasar vias bajo el portico.

Dicha separacidn varia entre 15 y 20 m.

E1 nimero de grﬁas de porticoe depende del trificu que se.re
ciba, y es proporcionalmente mas elevado para un nimero redu
tido de tramos de atraque. En gereral es necesario una gria
més que el nimero de tramos de atraque, es decir, dos grias

para un tramo, tres grias para dos tramos, etc,

 Las siguientes figuras, muestran dimensiones; detales de cons

truccidn y operacidn de una gria portacontenedores.

MARCO A - ' - MARCU "h®

TiPO'DE GRUAS PORTACONTENEDORES
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CUARTQ DE MAQUILAS

AHCLAJE

MORDAZAS _AL.RICL .

— e ——— —

COMTENEQOR
MA_CORRIENTE

BASTIOOR O 15,7

CABLE TO.
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- 1. D | | . v
CONCEITO . ___FACTORES T, _DINENSIONES
BRAZO o MARGA : 500 TEY .- -1 21.5m
’ 1000 " : : 0.5
_ . 2000 " - : 35,5 m
SEPARACION RICLES 0 ES"I'F;BILIDAD . o2 LINEAS I N
o’ N¢ CARRILES ' o B
I . -?Eﬁt: 111?%155#‘ : 3 _ : 18.5 m
BPAZO POSTERIOR o FERERCIA - * 1LINEA' i 4o
' 2 LINEAS P95 m
ANCHO ¢ LARCO DEL CONTENEDOR B s L . dlaLS omo
ALTURA SOBRE MUELLE o CALADD . - 500 TEU - . r 2w
o " - i 22
, w00 " ' ;25 m -
ALTURA TLCVACION BAJO o CALADO 500 TEY. - ot 9m o
Tl MUELLLE _ ' , 1000 " T ; 10.5 m
: : ; 000 v 212 m
BALIBO = - - ° ALTURA DEL EQUIPG DE TRANS ' Straddle carrier TR 3 ALTURA DE CGHTEHEaOQES
TERENCIA coe T _{for 8'6" "CONTENEDORES ! 10 m .
{(for 9'p" M I T I

DIMENSIONES DE UNA GRUA POTA-CONTENEDORES



VELOCIDAD
- ¥ACIO CARGADO

1ZAJE 70-120 nfmin. ' 35-50 n/ain,
TRHN%LnCiéN- 120-150 m/min.
CONTENEDOR
'ERAHSLACIQH ' abt. 49 mfmin;

GRUA

BRAZD

79 ﬁin.fcy:le

VELOCIDADES DF ORERACION

" RCQUERTMIENTOS DE

ENERGTA ELECTRICA

{APROXIMADANENTE)
330 kw

B x 12.5 kW ,

75 kW

{11



CTCLO .DE DESCARGA EN %PBIEﬁTa DEL
BARCG' t--:-rn--.- 1U SCC.

{32 units/hour)

CICLO DT CARGA EN BODEGA DEL
BARCO | «-.sewa.. 150 seec.

{24 unitsfhour)

-7

[T



CORDICIGUES Lit YILNTO

VELOCIDALES DE VILNTQ 5 16 m/sec,

T

1

1
hl

i

+ EN QPERACION

- - e m—

CLHGA DE IZAJL

.CARGA DE IZAJE

= PESO BASTIDOR (8 - 10 ton)
+ PESO CABLES o :
+MARGEN DE SEGURIDAD

CARGIS AEAJD BASTIDCR LE CAPGA
= pLLe CLNILNTLAF ¢ RMAEPGEN BE SROGURIDAD

Il
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FlJa EN EL TROLE

® BUENs VISIBILIDAD EN
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«* SISTEKA MAS EMPLEADO

' MOV IL
Cat i *

ST - "SI TLIGE LA KEJOR o
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LOCALIZACIGH CASLTA LDE :OPEMCIDN
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SISTEMA DE HMANEJO  DE CONTEWEDORES EN PATIO.

Los sistemas de manejo, se pueden dividir en:

.- Sistemas de chasis.
Sistema de grias "U" de patio-(straddle carrier)

.+ Sistema de meontacargas

= L = )
I

.- Sistema de Gria Portico de patio sobre neumaticos
{Transteiner, travelift, etc.}

E.- Sistema de Gria de patioc scbre rieles
(Transteiner, travelift, etc.)

— A continuacidn se describen los diversos sistemas:

B.- Sistema de chasis. -
L; grua ?orta-contEQEduré; deposita el contenedor .

sobre el chasis que un tractor transporta al patio, el

cral es almacenado sobre el chasis. Este sistem?-es el

empileado por la Compania SEA-LAND y presenta las siguien

tes ventajas; .

1.- Los contenedores se manejan con mayor facilidad y
rapidez qué épn cualquier sistema. E1 manejo de --
Eunteuedores por afic es del arden de 2 a 3 yeces -
el de los otros sistemas,

2.- Se reduce la frecuencia de muvimiéntns directos de
los contenedores, por 10 que se reducen a un minimo

1os danos.,
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3.- Dade que no existen vehicu1ﬁs pesados, 1a superfi-
Cie de rodamiento no demanda upna pavimentacidn pa-

ra servicio pesado.

Desventajés:

1.- .Sé requieren tantos chasis ;omo contenedores en --
Patio, To que elevara el valor inicial del équipg-
mienfu. ‘

Z.- Dado que los contenadores no pueden apilarse en ca
pas muitiples, los patias Son de gran amplitud. Lo
cual aumenta-la inversidn gn intalaciones y servi-
cios en tierra. o

3.- Los chasis no solo se utilizan internamente en los -
patios, sino tambi%n fuera del mismo, per lo qu; -

requiaren ser chasis de carretera con alto valer y

costo .de mantenimiento. { :: . .ic0. 4w - p Ao e

Este sistema reduere de 40 m2./TEU de patios.

En Ta siguiente figura se muestra uan terminal operada

bajo el sistema de chasises.
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B.- Sistemas. de Graas "U" de patio (STRADOLE EHRRIER]

Esta grida de patfu; estructuralmente es en forma
de "U* 1nvertida.y transita schre 40' 6 1lantas oriep
tables 905 lo que le confiere una gran maniobrabitidad.
Elda]macenamiento puede hacer;e a dos alturas; su poca
velocidad de transtacidn (15 Km/hr.) limita su ut}Tizg
¢ion al almacenhmientn de contenedor en el patio pro--
piamente dichc,ﬁ en ¢] patic de preparacidn de carga -

prixime a la grida porta-contensdores.

Para la transferencia de contenedores de la grida al pa
tio se empliean tractores y chasises. lLos chasis pueden
ser de “patio” que no salen de la terminal, por lo gue
no requ{eren suspensién ni frenos lo gue reduce 1; in-.

versidn. o .

Actualmente existen del orden de 500 terminales de con-
*tencdores en el mundo, de las cuales el 40% wtilizan -

este sistema,

El sistéma presentda las siguientes ventajas y desventa
Jjas:

Yentajas:

1.- Es flexiblie para hacer frente a las modificaciones

de la distribucién de contenedores en los patios.
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2.~ Es pnsih]e despachar rapidamente los contenedores.
3.- Dado que los contenedores pueden apilarse en ca--
pas multiples, se utilizan en forma eficiente los

patios.

Degventajaﬁ:
1.- El pavimento de los patios deberé-djgeﬁarse ﬁara
soportar una mayor carga. )

2.« Dado que en su mayoria san de accionamiento hidrdu
lico, por 1o general presentan gran numero de esca
pes de ligquido que dificultan el transito de otro

| tipo de vehiculos y persanal. |

3.- Requieren un 2ito coste de mantenimiento, alta ha-

bilidad para aperarios.

Este sistema requiere del orden.de 15 mZ2./TEU de patios

para dos altyras de estiba.

En la siguiente figura se muestra una terminal manejada

con el sistema de grias "U" de patio.
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C.- Sistema &e Montacargas,

‘Los montacargas pueden estibar 1os contenedores a
dos alturas (los fabricantes recomiendan 3 altuyras, pe
ro se reduce la ef{ciencia}.

Estos montacargas se utilizﬁn con puca-fﬁecueﬁcia en la
transferencia de contenedores éntre 1la gria y el patic,
por 10 gque se considera equipo au#f]iar para carga-des-

¢arga de contenedores en patio.

Pade que los contenedores de 20' en un 93% cuentan con
perforaciones para las ajugas, se puede utilizar monta-
cargas con ajugas.

{os contenedores de 40' estan disenados para izarse por
- 1as cuatro esquinas superiores verticalmente, por 1o --

gque 105 montacargas requieren bastider de izaje de con-

tenedores, E1 5 % de estos contenedores (aproximadamente)’

cuentan con perforaciones para la ajugas del motarcargas.

La transferencia de contenedores de Ja gria a los patios

s¢ realiza comunmente con tractores y chasis de patio.

Este sistema reguiere del orden de 40 a 50 m2/TEU, de -

patios en promedio.

-“ [T B - R o, L ‘. -

129
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D.- Sistema de Grias Portico de patio sobre nuematicos.

‘Con este Sistema de grias se pueden almacenar hasta

7 hileras y apilar 4 contenedores,

El tamano minimo de este tipo de grias es para 3 hileras

mis un carril de transito, y 3 alturas de estiva,

La velocidad de transito varia de 100 a 150 m/min. y la

transversal del bastidor de izaje de 40 a 70 m/min.

Este tipo de griias requiere de un pavimento para servi--
cio pesado, sin embargo dade que esta limitada la ruta -
de transito, se requiere reforzar el pavimento en el ---

drea de desp]azahientﬂ.

-Este-sistema requiere del orden de 10 - 12 m2/TEU., de -

patios.

a

En la siguiente figura se muestra una Gria Portico de

Patic.
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F.- Sistema de-Griras Portico de .patio sobre rieles.

Estas gruas, denominadas “del mafana”, permiten el
méxime de almacenamiento de contenedores en la menor --
drea- de patios, permitiendo la total avtomatizacibn del

cistema.

La transiacitn ¥ movimiento del bastidor de iraje son a
base de mgotores eiectricos con toma coOrriente paralela

a uno de los rieles.

Aunque, en pat{n se pueden apifar hasta 8 contenedores,
sequridad, ante todo por sismo y viento, de acuerdo con
la norma 150 1496 {pruviginné]}, seccifn unﬁ, fija en &
Ta altura méxjmé de cuntpnedc}és cargados-de1.mismu ta

ma fio .

Por 1e anterior, parz este tipo de gridas la altura mixi

ma de apilamiento es de 4 y 5 contenedores.

Las dimensiopnes miximas en la prdctica son; 35 a3 45 m,
de claro con dos volados en uno 6 anbos extremos de --

5a 7 m.

En su interior pueden almacenar hasta 15 hileras de con-
tenedores con 5 alturas de apilamiento, uno delos vola-

dos es para la carga-descarga-de piataformas de F.C. §



tracto-camiones; en el otro volado se almacenan de 2 a 3

hileras de contenedores.

Lla velocidad de transito es 100 a 150 m./min. y Y2 de -
desplazamiento transversal del bastidor de izaje de 80

a 100 m./min.

Esta gria requiere de un disefio e¢special de ¢imentacidn

por las grandes descargas que provoca.

Este sistema es adecuado para un alto manejo de contene
dores sobre todo transportador con barcos de 3a. genera

cién, donde se requiere una total automatizacidn.

-

ta transferencia de contenedores de la gria a los patios
se realiza por medio de tractores y chasis. Respecto a
les tractores, se prevé para un futuro sercano 1a-tran5

ferencia de mas de 4 a3 1a vez.

Este tipo de grias es la que requiere menos costo de man
tenimiento y de operacidn con respecto a los otros siste

mas, En patio se requiere del orden de 9 m2/TEU,

En la siguiante figura se muestra una grda de este tipo.

134
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COMPARACION DE 1.0S DIVERSOS SISTEMAS DE MANEJO DE COMTENHE
DORES ER FATIO. '

Dado el alto costo de los equipos, esconveniente realizar -
estudios de Ta demanda en en campo de los contenedores, pa-
ra elejir desde el punto de vista econbdmico 8 largoe piazo -

el sistema adecuvado.

los equipos mayares, tienen vidas econémicas que varian de

15 a 25 afios por 1o que Ta decisifén debe incluir horizontes

de andlisls del misma orden.

A continuacifn se presentan euna tabla mostrando el equ{pa -
y &reas necesarias en cada sistema. Una cnmparaciﬁn de cos-
‘tos en funcién del sistema empleado y el niimero de contene-
dores manejados por afic y por 0ltimo un diagrama mostrando
el costo relativo entre valaor de terreno, el mue]le.y patios,

Tos servicios ¥ el equipamiente en terminales de contenedores

del Japon, ¥ una comparacidn cualitativa de los sistemas.






COMPARACION CUANTITATIYA DE LOS OIVERSOS SISTEMAS PARA

MANEJQ DE CONTENEDQORES, (CANTIDAB = 100,000 TEU)
EQUIPO DE MANEJD AREA EH CAPACIDAD
SISTEMA T1ERRA BE
GRUA GRUA GRUA DE GRUA PAT 106
PORTACON | cpacys DE PATIO S/ DE PATIC | TRAGTOR (HA)
~ jEoores : PATIO | NEUMATICOS| S/RIELES ' AR -{T_Ei.J}
CHASTS 2 720 + 30 18 + 2 10.77 1720
GRUA "U" GE PA-| 2 g 0 12.60 " 2904
TIO ' , :
GRUA PORTICO _ , .
DEPATIO 5/ ? 10 + 30 5 10 + 2 5.60 4086
HEUKATICOS .
GRUA PORTICO
DE PATIO ? 10 + 30. 2 10 + 2 B.37 a01z
S/RIELES % :

6E1



COSTO OEL MANEJO POR CONTEWNEDOR

[ILE

75

25 »

o . 3,00 ' 100,000 . 130,000
' - TiY

MANEJD DE CONTENEDORES POR ARD

COSTO DEL MANEJO POR COMTENEDOR
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CO5TO RELATIVC A LOS DIVERSOS SISTEMAS
DE MANEJO DE CONTENEDORES EN EL JAPON



COMPARACION CUALITATIVA OF SISTEMAS PARA MANEJO DE CONTENEDCRES

e

e

|

(7Et)

SISTEMA | TRACTOR GRUA o N
CONC M CON CHASIS | DE PATIO | \Ihualidfc ! S piPies
CAPACIDAD DE ALMACEMAMIENTO s O O )
COSTO" IHICIAL AN O §) O
1 STHPLICIDAD _ ) o A A\
EFECTENCIA EN LA TRANSFERENCIA @) O A\ O
EFICIENCIA EN MUELLE A\ O a /:l _
FLEXIBILIDAD DE LAS OPERACIONES © O A A
SEGURIDAD OC LOS CORTENEDORES @) A O O
COSTO OF FANTERIRIENTO DE EQUIPOS O A O O
FLEXTBILIDAD DE LAS OPERACIONES '@ Q) /A A
POSIBILIDAD DE AMPLIACIOH DE AREAS S O A A
ADAPTACION A LA AUTOHATIZACION A A O )
CARGA /DESCARGA A F.C. a A O -
' @ExcELEHTE () BuEno N\ CYESTIONABLE



TERHINALES PARA EL .TRARSBORDO POR RODADERA --
{TRAHSGORDADORES) . Las instalaciones para dar
servicio a 1os transbordaderes. dependicndo -
del Lipo de barco. Existen cmbarcaciones ¢x--
cIusivés para el transporte de carga, el cual
s¢ encucntra sobre equipo rodante ya sed ¢n -
trailes convencignales y especializados para-
este fin con ruedas peguiles para un mejor aco

do v de esta forma reducir los espacics vacios

del barco. Otro tipo de barco.es el mixto, -
que transporta carga y pasajeros. Ambos tipes
cuentian con rampas én el ﬁrnpio barco- para la
“transfercncia de 1a carga a 1os atracaderusdy
otros no, por Jo que hay que dispener en los-
mueT]l &% rampas para su operacidn.

"Una disposicién general para este. tipo de ing
talationes se muestra en:las Figuras Hos. 18,

La eficiencia en 1a operacidn de una terminal .

de este tipo dependerd del volimen de carga y
pasajeraos.

En M€xico se cucnta con mayor-nimero rde trans
bordadores que iransportan carga y pasajcros-

y no cuentan con rampas las embarcaciones. --

Por 10 gque en Ya disposicidn general debeord -
incluirse patios para estacionamiento de ---
trailers y una terminal de pasajerps.
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IHSTALACIONES DESTINADAS. A" PRESTAR
SERYICIO A EMBARCACIONES DE PLACER TALES COMO
' YATES. YELEROS, ETC.

e

v

Las instalaciones de este tipo, requeriran de aguas tran-

quilas, asi como de servicios complementarios en tierra.

E1 distanciamiento entre ipstalaciones de este tipo ea -

una costa, depende de Y2 avtonomia de la fiota significan |

te.

Depcndiendo del nimero de embarcacicnes deportivas se ---

presta servicio en un puerto especifico o en instalacio--

nes deportivas en puertos existentes.

Las necesijdades portuarias a este tipo de embarcaciones,-
:

depende de sus dimensiones, por lo general, menores de 8-
metros, requeriran instalaciones para traslade a tierra y

1 las mayores neceésitan bandas de atraque,

Dado que en'lo generzl este tipo de embarcacicnes no re--

quieren por ley de utilizacién del servicio de practicage

i ! .
por ser mengr de 500 Ton. de desplazamientge, 21 dimensio-

namiente deberd estar regide por los siguientes lineamien

tps:

Lcceso maritimo facil al puerto o 2 las instalciones de -

atraque.
}
Contar con accesgs terrestres adecuados.

i. ]
Bandas de atraque y/o amarre que permita la seguridad de-
1
i

\_

\ :



las embharcaciongs.

-— F

Servicio en tierra: agua, ltuz, .iluminacidn, telefono, casa
¢lub, avituallamiento, instalaciones® navales,w.agentes de -

viajes.

Los aspectos importantes para la planeacidn de una termi--
nal o puerto deportivo son: acceso maritimo, zona de manig

bras, atraques ¥y servicios a fiote,

De cualquier manera, lo fundamental en este tipa de embar-

cacidén son aguas- tranguilas en un puerto existente u obras

de proteccidn y abrigg {fnmpenlas}‘y las bandas de atraque.

Los rompeolas por lo general sc desplantan en la batimétri

ca -7 M. requiriﬂhdoac-una profundidad en canal y darsena-

de 5 M. y bocana un ancho de 50 a 70 M.

E1 acceso a un puerto deportivo requiere cue los morros de
los rompeolas no permitan el paso del oleaje y atravez un-

acceso facil de tas embarcaciones .

Fnr'In‘general en México estas instalaciones se alojan en-
puertos existentes cuyas carvacteristicas de acceso 'y pro--
fundidad son mayﬁres que Tas requeridas para embarcacicnes
dEpuftivas por 1o ﬁue su 1dcalizacién debe ser en zonas de
aquas tranquilas &e poca profupdidad y acceso terrestres -

adecuados.

Una disposicidon de las instalaciones de este tipo podrdn -

obscrvarse en 13 siguiente figura.
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PUERTOS E INSTALACIDNES PESQUERAS

ta actividad pesquera que requiere una mayor atencidn en el
pais, por la gran potencia de} recurso de nuestros litora--
ies, roeclama estudios especificos en planeacién y adminis--

tracidn portuaria para atender 105 requisitos en este campo.

La fiota pésquera en el pasado, utilizava las facilidades -
Tren puértos existentes poteriormenic construyeron terminales
‘. rren el interior de Jos' Puertes Comerciales y en-la actuali--
dad se deaarrnl]aﬁ programas para-la construccidn de Puer--

tos Pesqueros. »

Esta actividad, eminentemente Ipdustrial Portuaria, se ha -
desarrollado en tal forma que una parte del pruduéta de la-
[captura unicamente es tranbordado en Puerto para sy trans--
porte al ceni%é de la Repiublica..Al propiciar el estableci-
Emienta de zonas Pesqueras I?duétria1es Maritimas redundaré-
‘en veneficio de Tns,c;ﬁsumidnres 41 abatirse el costo final

del producto. .

La luca1izaciﬁﬁ de terminaies Maritimas Pesqueras en Puer--
tos Comerciales existentes, deberd gquedar integrada a 1a zp
na ladustrial Harft{ma ge pequenas profundidades, alejadas-
de|1a zona urbana sin interferir con el trinsito de grandes
cmﬁaréaciunes. Cuando se trata de un Puerto Pesquerp el di-
meﬁ;ianamiEntn de la entrada, deberi aseﬁuraf el cruce a -- .
]as{embarcaciunns en todo tiempo, es decir prevar el arribo
\ )

1 eu . .
en temporadeas cuanoo esto-resulte antieconomico, por el ---

excesivo ancho de la bocana y lavmayor profundidad para cos-



ta condicién, el refugic de embarcaciones en temporales, - .

154

deberd efectrarce ¢n los Puertos Comerciales de la zona &

de lo contrario se tendrd gue cumplir con &1 dimencigna---

miento en temporales,

Por el tipo de embarcaciones, la pesca se divide
costera y de alta mar. La primera cuenta con una

pequenas embarcaciones con esloras menores de 10

en petca-
flota da-

Mts., la--

pesca de alta mar se realiza con embarcaciones destinpadas-

a capturas especificas, de las cuales adquierzn su denomi-

nacion, tales como: Camaronergs, Escameros, Sardineros, --

Atuneros y arrastreros entre otros. De las embarcaciones-

anteriores los atuneros y arrastreros son los de mayor ca

lado, con 5.70 Mts, al respecto €5 conveniente hacer no--

rd del orden de los 6.5 - 7. Mis.

tar gque la prufundidad maxima para alojar dicha flota se-

Para el dimencionamiento de las terminales Pesquera2s, a -

continvacidn mostramos las caracteristicas del barco tipo

por especialidades de captura:

A d
TIPQ ESLORA MANGA CALADO  FRAHCD  CAPASIDAD DESPLAZAMIENTO
DE DE A PLENA
BARCO " TOTAL - BORDD CARGA CARGA '
M £ T -R 5 TOH. TON.

CAiARONERDS 21.95 | 6.725 3,30 0.60 65 175 b
£SCANIRDS 20.42 | 6.00 3.00 0.60 50 150
S0 LEROD 26.25 | 7.50 3,75 0.30 150 300
ATUIERO 53.00 J12.00 5,70 .20 800 1,600 -
ARFASTRERD 53.00 | 12.00 5,70 0.60 £00 : 1,600
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NOTA: En la columna "Capacidad de carga” se inc]uye...'
E1 franco bordo en los atuneros corresponde a la altu

ra de entre pucnte,

Para el canal de navegacidn, Darsena y Atracaderos, la si--
guiente tabla jlustra las dimensiones medias, las cuales de
penderdn de las condiciones locales, tales como agitacidn -

del mar, densidad del agua y vientas dominantes entre otros.

TI1PO DE BARCO LONGITUD DE HMUELLE AHCHO PLANTILLA  PROFUMDIDAD NINIxa
QUE UN BARCO NECE- CANAL NAVEGACION EN CANAL DE HAVEGA
SITA PARA' ATRACKRSE CiOM, DARSENA Y 20
, : NA& DE ATRAQUE .
M E T R 0 S
CAMLARDMNE RO 25 .00 - 30.00 3.50
ESCANERD 23.00 30.00 P 3.50
SARDINERD 30 .00 ' 30 .00 4.00
ATUNERD , 59,00 §0.00 .00
ARRAS TRERO 59,00 60,00 6.00

NOTA: La profundidad estd referida al nivel de Bajamar me-
" dia inferior y se deberd ajustar dependiendo de }a -
.agitacidn del mar en canal cde navegacidn, Darsena y-

zonas de straque. ' .

Para cbtener la iongitud de bandas de atraque para barcos -
Pesqueros empleamos 1a siguiente formula:
L =

—I—.I N x E . . . .
D : _ .



L : Longitud de atraque necasaria.
T : Tiempo en dias de estadia en muelle.

0 : Tiempo de duracidén en dias de un viaje, incluyendo
estadio en muelile y las maniobras de navegacion y-
captura.

N : HNimero de barcos del mismo tipo que cperan en el -
Muelle.

E : Longitud en metros de atraque necésaria para un bu
qua, se define en funcidn de la eslora total dei -
barco tipo.

Al aplicar la formula, el resultado deberi redondearse-
a "N" espacios enteros "E"., "H" Se obtiene dividiendo -
el resultado entre "E" .

la esta en Huelle corresponde a las maniobras de avituz
1lamientc, descarga del producto y reparacidén a flote -
correspondiente al mantenimiento preventiveo de la nava.

E1 mantenimiento corrector deberi reaiizarse en la zona

de reparacidnes navaies gque por la importan¢ia en nume-

ro de barcos se tendrd que prever. E] abastecimiento de
combustible se se realiza en ol tiempo destinado del --
avituallamiento y descarga del producto, estd incluido-

en !I‘I'II*

En la formula se supone que las embarcaciones pciogsads -
no ocupan muelle, por 1o que deberd preverse un atraca-

dero especifico de espera.

Para dar una idea de los tiempor medios de operacidn de

una flota {dias) en la tabla siguiente podra observar,
' ' ’
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" debiendose ajustar dependiendo de la localizacidn del re-

Curso pesquero:

TIEMPD DE COPERACTOH (DIAS)

187

ESTADIA EN MALTOBRAS DE DURACION DE
TIPO DE BARCO MUE L LE SAVEGACION ¥ T '
. CAPTURA YIAJE
CAMARONERD 2 13 15
SARDINERD O ,
ANCHOYETERD 1 2 3
ESCAMERO 2 i 10
ATUHERD 15 60 75
ARRASTRERD 10 30 40

Con los ddtos anterigres la formula para calcular 1a len-

gitud util de atraque para barcos pesqueéros, queda de la

siguiente manera:

Muelle Camaronere @ L =
Muelle Sardinero L =
Muelle Escamero . L =.-
Muellc Atunero : L ow
Muelle Arrastroro L =

10

1.
14.

-

B3 K.
.00 N,
50 H.

80 N,
50 N,
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“CARACTERISTICAS DE UN CAMARDHTEO TIPICO
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h.o- Zslord teotal . 22.00m. -
.- ¥anga £.75m.
1 ' .
.- Puntal 3.59m., D" Desplazanmiento barce cargado 17% ten,
D.- Tranco hordo B.Com. D" Dezpliazaciento barce descarpade 110 ten.
L.~ C2lado rixino en popa 3.35m. L.F.¥ax.Linea de flotacidén barce carpode
T.- Zorda 0,93, L.T.¥in.L%ea dn Fflotacidin harco 4cscarrado
T H.- Calado =fnimo en Fopd 2.30m ) ) . . .
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foe Boria I L.F.Min. 1fnea dc flotacién harco descargado’
F.- Tatata ninicn en o T.LOnm
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NOVBRE DE LA
EMBARCACION

. Santa I[sable
- Calafia

F1 Savzal
Mino

Libertador dé1 Sur

Yiscaing
Cinrés

fan Juan
Santa Maria
San Pedrp
Ponix
Senador
taring 11
iora [lena |
Tito
Playero

Propemex B-9

Fropeinex M-17
Propemex H-11

Lriser

can Martin
Libertador
san Arturo
Tortugas
Punta Banda’
Sunray's
Arios
Colta I
Largo
Ceita Il
César
Susana -
Hoble

ESLORA  VANGA
33.07 8. 02
32,94 8.82
32.94 8.83
32.94 8.82
32.94 g.82
132.94 g.82
32.94 B, 82
28.50 6.63
27.29 7.52
24.40 . 7.04
23.00 6.61
26.57 - 6.93
22.80 6.43
19.65 6.17
28,32 8.20
17.90 5.50
20.78 5,87
18.67" 5.50
18, 67 5.50
20.37 5.80
22.05 6.30
16.60 6.76
10,60 4,90
16.76 4.57
16.76 4.58
18.50 4.60
15.24 4.26
16.50 4.90
14.80 4,08
15.00 3,90
13.00 4.20

. 17.50 3.00
22.55° 6.70

I 1 v ¢ 1 % 1 1 & 0P 00 @ & 0 0 0P 1oyl

% 20 N I |

CARACTER[STICAS FISICAS
CALADO

44

MOTOR MAT, -
PUNTAL (H.P,) CASCO
.78 600 madera
486 675 acerg
4,86 £75 ACeTro
4.86 &75 acero
" 4,86 675 acero
4,86 675 acarg
4,86 6?5 acero
6.07 22h madera
31.20 400 madera
3.12 500 madera
_¢.80 425 ‘madera
2.43 365 madera
2.95 406 madera
2.20 365 madara
6,20 36h madera
2.50 240 madiera
Z.32 460 madera
2.00 220 acerg
2.00 220 acero
2.74 225 madora
3.00 65 midera
2.83 342 madera
?.63 100 m dera
2.43 180 madara
2.63 336 madera
2.10 22h madera
2.056 165 madara
1.60 240 madeora
1.60 . i65 madera
1.80 165 madera
1.87 165 madera
5.00 . 165 madera
3.66 425 acery

TONS.. CAPACIDAD  TONS.
BRUTO  TONS,METO  ACARRED
291,21 154.00  220.00
273.00 195.00  300.00
272.00 195.00  200.00
273.00 195.00  300.00
273.00 195,00 200,00
273 .00 135.00 300.00
273.00 195.00 300. 00
204.09 155.10  150.00
194.84 132,50 63.00
139.42 75.52 110.00
120.00 80.00 95,00
116.29 74.21 95.00
105,14 . 84.00 90.00
. 95,73 74.77 75.00
88.12 55. 30 90.00
85.34 64.80 58.00
80.50 61.60 65.00
80.60 51.12 60.00
80.45 51.66 60.00
79.38 58.71 80.00
79,27 53.00 50. 00
73.95 43.07 75.00
72.37 61.01 43.00
' 51.77 16.47 45.00
51,77 45.47 44.00
51.00 38.00 40.00
51,00 36.06 35.00
18.87 42,93 40.00
30.58 26:90 25.00.
38.88 27.50  28.00
33.70 13.41 30.00
29,46 24.08 14.00
120.00
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NOMBRE DE LA
EMBARCACION

. Quo Yadis

Todos Santos
-‘Albafﬂn

- Indomable

"Estado 29

Gene}al Japata
tdzarp Cdrdenas
Cuauhiémoc
Gral.A.1. Rodriguez
CdJuan ALR.Sullivan
‘lhria Amalia
Conquistador
Flamingo

San Martin.
Vencedor ‘
Ensenada

Guaymas

CARACTERISTICAS DE LA FLOTA ATUNERA DEL PUERTO DE ENSENADA, B.C.

CARACTERISTICAS FISICAS

ESLORA MANGA
61.87 8.53
53,23 . 11.30
53.16 1130
53.18 11.31
53,04 " 11.30
52.98 11.30
52.95 11.30
52,00 11.10
49.39 11.10
£1.10 11.14
53,80 10.85
50.41 10.97
45,63 11.63
40.66 8.95
43.07 8.97
41.38 9.30
41.38 19,30

MOTOR MAT ., -
CALADD PUNTAL (H.P.) CASCO
6.10 - 3,100 -
5.22 - 7.55 2,910  acero
5.25 . 7.53 2,810  acera
5,24 7.54 2,910  acero
5.24 7.54 2,910  acero
5,25 7.54 2,910  acero
5.25 7.54 2,910  acero
- 7.70 2,500 acero
5.0 7.80 2,500  acero
5.0 7.80 2,500 -acerg
- 5,22 2,875  acero
- 5,95 2;5?5 acero .
- 4.50 1,800 mnadara
- -d.53 925, maderat
- 5.19 840  madera
1.90 4,503 1,100 acero
3.90 4,50 1,100  acero

TONS, CAPACIDAD TONS,
§RUTQO TOMS_NETD ACARRED
1,325.00 641.00 $30
1,145,110 406.06 650
1,145.10 406.06 650
1,145.10 406.06° 650
1,145.10 406.06° 850
1,145.10 406.06 650
1,145.10 406.06 650
1,126.13 388.17 .?25
1,004 ,42 328.91 660
lfﬁﬂd.dz 328.91 660
1,000.00 500.00 QEDL
863.00 445,00 650
611.46 203,12 500
546,00 381.00 330
219.34 342.46 350
495.32 205.11 320
495,32 205,31 320
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NOMBRE DE LA
EMBARCACIOQN

‘Mazat1dn

Delfin Azul

' ﬂaja'ta!iforﬁéa
Gavilén

Yirgilio Uribe

ESLORA

41.83

37.18
36.75

40.23

35.50

CAPACIDAD

CARACTERISTICAS FISICAS MOTOR TORS.
MAHGA CALADO PUNTAL {H.P.}  CASCO BRUTO  TJONS.NETQ
9,30 3.90 4.50 1,100  acero 485,32 205,31
6.58 5.20 - 950  acerg 49500 415.00
8.36 - 4.39 £J0  acero 470.92 290.63
6.71 5.20 - 1,125  acero 468.00 395.00
9.2 ; 5.76 950  acero 350.00 165.00

TOKS .
ACARREO

320
320
220
320
300

fedis
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TERMINALES PARA MANEJD DE MINERALES A GRALYL .

La mecanizacién en cste tipo de instalaciongs

se hace necesaria sobre todo si las mincrales
8 transporter son de baja ley va que para lin-

cer competitiva sv colocacién en el mercado -

Internacional por via marItTma Le tWEnE que -

recurr1r a embarcaciones de gran pnrte Cuyo
valor y costo de estadia ¢n puerto es alte, -

debido a Yo anterior la productividad en P

1o debe ser tal, qhe 1a permanencia de barco-

en puerto sea minimo.E1 volUmen y tipe de pro’

ducto, nos indica Tas caracleristicas ¥ tamp-
Ro del equipo de carga vy descarga, asi como -
de la profundidad de aguarque se requiere pa-

ra el barco tipq que s¢ espera arvibard al --

puerto.

E1 costo deld transporte maritimo se reducira
2l aumentar el tafane del barco. Por lo que-
se debera tender @ 1levar 2 un minime los --
costos de terminal al propiciar 1a mecaniza-

-

cidn,

Para puertos con dreas adecuadamente dispucs
tas para el manejo de miperales, el almacena

‘mienio al descubierto es 1o mas indicado.

En ﬁuertu5 con-areés-restringi&as, con fuer-
e precipitacidn pluvial y con frecuentes ra
fagas de viento cunviEnE'insta1ar bodegas €5
pecializadas para el almacenamiento del ming

ral, la cudl protegerd el mineral de l1a hume’

dad y 2 "las-zonas habi{adas_laa.pruteje del-

pel vo.

Varios tipos d€ cargadores y descargadores -
de barceos se muestran en las Figuras Ho

tos sistemas de almacenamiento se muestran en

minerales es Ja mostrada en Fig. Ho. .

-Fig. No. 28, Uria disposicidn de terminal de -
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"INSTALACIONES MARITIMAS EN HMEXICQO PARA LA OFKRACINY DL BU

QUES TANQUE:

VA ABRIL DE 19837

Golfo de Mixico:

Tuxpan, Ver.

Rabon Grande

{2)

Ver. {Pajaritos)

Dos Bocas, Tab.
(2)

Cayo Arcas Yuc:
¥ ) (3)

Oceano Pacifico;

Lr—J\—\ —— —— — "

Para Barcos de Tipa CALY.
50,000 TFM -

1- 150,000 TRYM

i- 250,000 ¢ " "

2__ Qaﬂ‘nﬂﬂ L1} n L3

3- 250,000 Una Tipo

Celumna fija
bDes Tipeo Cala.

Calm

Rosarito HCH (1) i‘ 60,000 m Tipo
2- . 60,000 ™
Salina Cruz, 0ax-.q . 250,000 " w "
(3} -
TOTAL (13}
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ThTHALACICNES HAHITINAS p BASL BC ROMOpATAR,

. FARR LA OPLEACION B ML - TARJDKR

THNRANCAS U

Iere Cautdval

. I'LTHA DL 5L JIFLEY PLAMLT kO OIF Ti¥p b
LG a LI .-ad 7 0% IMETALACINN {TFRY MANGLL R =ANARST A
SUECIa [paLARR) * 15939 31,000 - B EaLM
TAHARA  FEPaBD LLEL Ralpn} 1981 a,.080 X v Cars
ALIMANIA POCITEKTAL (WEST GERHANY } * 19632 2,000 1 % y= Eaim
ITaLiA 1r:un1c1un1' - LT3 L0, 003 7 % 13n Chru
ITALIA  [EAVIKER) 1963 50,002 I BT L [ ]
JaPON  {alta) “ 15E3 180,¢c00 IX12™ Float F3L0k CatM
GUNEA  {BATA) 1963 zn,'n{:-n 1% g™ CAZM
COREA BEL St LULSaM)™ 195k 75,600 TR LR At LRl IR "Carim
JAPCE  IEEIBA) 196% 100,008 IALTI" Floaw f5ink CaLM
JHEON  [EOSHEBRR) 1967 148,009 2913" Tloae /Sink CaLM
FILTFINAS (BAHIA DE STRLC) _ 1587 106,004 VL F i CalK
TaJua¥ [TAI CHURG) 1987 L0, no0 10X 13v Caim
BANGLADEE {CHILTAGOR} L1867 45, 000 1% 324 EaLn
H{GEin {LAGDSED 1967 2.0040 TAA" F ike" CALN for LP
COREA DLL SOR (TOSU) 14960 140,800 1K fum caLn
COREA BEL SDR [UPESaN) 1968 200,000 1X120 R st CALM
TAIMAY (XAOH SIUNG) 19BN 100,300 1X1072K1ES CaLk
JAFON  (HAXDSAK]] 196 180, 000 FRIN b o Li P P o CaLM
Flear fSins
TAINAN (TAL = CHUHNG) 1560 B9, 000 1 X 13" CaLm
WISIRTA LESCAAVEE] 15810 106,000 T % 1M ., CaLH
JAFGK  [HARODATE) 1960 ° 37,040 1134" Flaoat/Slar €aLiM
JAROA  (TOTANAD 19¢9 150,000 TRIE " FlearsSink Ealm
LIRIm  {ERCGAD g 19649 * oo, 049 1% Fun SalM
INDGNESIA  [FANGERLAN] 1978 18-1- I 1 T omori-v Caw
wRCINTINN (PUTRTD PCEALESY i971p T .11 1X17Y A N TaL®
E1NGAFUR 1478 Q4% ,000 T A 2wk EnLH:
JAPON, drixawa (TENGAYD 1570 30, 000 I x o331 18]
IRaN  [ImiM, HRSAK) 1910 140,000 % 1am ERLM
JATOR, ORINaAWR (WAHIA BUCKNIR) 1970 100,400 P BT L CALM
JAPON  {NI!MLJI) 1970 178,080 TETOY Flost fSlnk " Calk
HARRLIECOL [FOHMRLDIN]) 1978 180,000 XA Cazw
NUL¥A ZALRSDIA EWAIPIP] PAIKT) 1571 7y,00D 1 X 32" CALA for bu
. ' are Miurey
raneler
WIGCPIA  [oQua INOLCY 1971 1L 008 7K Ju" CatH
THOCFES1L [(mam DE JK¥A) 1871 vy, 0G0 }oxoaxm LrtH
JAFIM fufihbany Tuvy 140,000 1% Ju L8 ]
MUTYA IELsXZTa (TaKARZL) 1577 10,063 )2 o1r™ CALA dmjrsral
ahil ONeBR? {1zie BeS) 15732 ARTE=JIRTu"™ ALK
GrTeR {UrM, SaID) 1972 00,00 1r:n-,.r1zr;" CaLk
TRZZKESIn  fwnp GO Jave) 1977 111,000 X3P Eam
{Eares Aot Do)
NIGEFIA (RID BFaS) . 1832 0 LoD F I -1 CaLM
ENbONLETE (wap LE Ja¥A) 1972 1rRAG . DER AL Teizepoara- CALM



| - . N L

TKIIKTIR (oA TTRAZ NG}
MLYJod LTCavau

TEiNIIeT {FAINTL & TICRKT)
FEANCIA {TECHNTLIERAK )

FLXICO (TUYPaK)

RALAS A LTEFaUNRO

ARGEKTINA  [CaLETA CLIVIAN
ZALRE  tAFRICA QCCITZ¥TAL)
BRaASIL (54K TRAATISID DO SUL)
NIELRLA [RIC BRASS)

ARANIX SAUDTIH  [SDED)

ARAMIA SAURTTA  [SJEL)

ARABIA TAUBETH cIALEZRADRIAD
ARANIA SAUDEZA (ALZCANDRIA)
MEIco [SATINAG CRO2)

Talsak  (CHU-wTI}

ZATRE (AFRICA GECIZENTALY
KIXICO [RASAEZTO)

LImla (MZZAWNIYR) -
LIBta (ATTANIYAD

ARABIA SAULITA [JU'AvERH]
ARABIA SAUDITA (JU'AYHAM)
PEx [SAFTA 1XCS CALITAONKIA)D

GRak wabvaRa (TRISIZE FIILLD)

TRINIDRD {FUMTA GALTOTAL
Cavrmyx  (rbLT-rIECLD)
AED DARI  {ISAl dA5)

EAF ODEL KORTE (CAHPOD NYINIAK]

KJRTA LCEYW SUR  (QNSAR}

GhMp  {SALTPONZ TILCLLI
BACALONA, EFATH

LUIS1AKS , LSA

LUIZIAXE |, USa

LUISTAHA | USK

USK, SANTA INES. CALEFSRNTA,

RLSUHEH & 197%

FRUAKFA TR

17>

trgna o1 [T B Y BIAMETES DE TIrW oPr
ITTARLAS Y LTIs1 LLLIHTNTY LT o
391 180,300 3 xren ALy
153} 6D, 000 7% je* CALYX
1472 “EQ, 000 AL RN A CALF
147h 274,800 2 % JoF EALM
187k £0.,000 11X Y al F CAL®
TET. L0, 00D 1 % 1av Salvy
1497% 2, 000 1¥1I=srxoon ciLx
1975 104,800 7% 1% CALM
19%e 200,000 7 X 1o+ CALM
1976 250,800 T ix r0- TAL¥
1476 250,80 ? % 2un CALM
1974 FRT N 1.1:] 7% Jur caLd
1974 750,000 1wy 20T ChLM
197E 250,000 Pkdunprpan. cate’
1475 £0,800 IX1E XL CALY
197 50,008 Tk gn ALV
1978 79,200 7% 1" CAL¥
197¢ E& ., 000 132 = SR A CALM
187, LTI 2. 1] - BT L SALM
197k 110, D00 oMot SKLA
1976 100,008 ¥ ju- SALW
1078 700,000 7 X Ja" * sALm
1937} 5,600 Fipdng S¥12=/IY4" SalM mirh
fRarco Cautidvo) 1XR' 1N ANET WocTiNE
B Hleezrigal yerd
1977 10%, 000 1 kg
1K17" beslpgire sALm
L9ve 250,000 T X ih" CALM
1837 150,000 1% Fq- EALH
1577 300, 048 TEINY fI R CALM
11377 5,500 " Amarre
.I.'p.].i'te_t-ﬂ:-r-.
1a7TH 2%0,000 20X Iav CALM
1538 000 8 x &= ZaLn
1974 56, 00D LR SALM
i 1979 F00, 000 P - T SALm
1974 T03 000 | T X% Fuv SALK
1974 rao, bog T X 2um LaLm
1M7e 50, 0b0 1% 17+ SALM
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"
quellas 4 T
- Marginales
L
Fortuarias ¢« \
Muelles
L Espigon
Instalaciones nara
Operaciones de Buques - ( '
Tanque. Boyas
CALY
Maritimas J Meno-Boyas gall .
' R
CcE

Muelles I51a

tiuelles Isla con pro
teccifn al oleaje

- v

Muelles Marginales.- Son instalaciones de atraque para la2

cperacién de Barcos, comunmente utilizados en las margenzs

de uvn Tic' ¢n Darsenas angostas paralelos a la corriente, -
- ' v

para aprovechar los perimetros de las Darsenas en Puertos

Haritimos artificiales & el espacio entre dos Muelles en -

Espigon.

Este tipo de:Muelle, pucde ser continue a lo largo de la -

eslora del Barco, ¢n "T" & en Y“L".

&

Estos muelles se construyen a base de estructuras de grave
dad 6 sobre pilotes. Los muelles en "T" y "L", requieren -

de Duques de alba para el amarre,

Cont inus

fmarraders

Convensi=nal
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MUELLE MARGINAL CONTINUO (FPLALKTA)
e, sy ——
DUGQUE DE ALBA DE _ ywIADUCTO
AMAREE s T TR AT
- \H. PLATAYORMA DT TRABAID
' ] [o
i
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MUELLE EN "T"  {PLANTA)
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\\ ity -~
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Ei‘ > == ——— = -~

MUELLE EWN LM {PLAKTAD)
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Los muelles ep “T" y "L", son los muelles marginales fomun

cente utilizades nara la operazicén de Barcos Patroleros.

Muelles en Espigén:- Son instelaciones de atraque perpen
diculares a los a los limites de una Darsena, comunmente -
:para el atrague sinultaneo de dos embarcaciones, pudiendo
ser utilizado para b & mds embarcaciaones, deﬁendiendo del

‘espacic de agua disponible,
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"MUELLE EN ESPIGON PARA CMEARCACIANTS

PLERTS
) 0 o (PLAKTA)
\/\ /
N /
LY rd
\ Fi
N\ vy
L“I ‘ .
1
ﬁ
b
H.UE‘.LLE EN ESFICON (PLANTA) . . ’ J El
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Amarradero {onvencional. - 1 fondeo de 1la embarcacidn se

efectua mediante un minine de 4 Boyas ancladas al Foado -
marine, arientadas convenientements a la direccién de laos

vientos reinantes. La tuleriag de conduceidn del Fluidag ter

+

mina en manguera, la que se conecta al Barce para la carga

y/o descarga.

. P : COSTaA

. - o =™ LA - - * k- 4+~ - T T
e Ar» T e ]
. |'
V. BUCTG SUBHAPRIND T
{l‘“' RESULTANTE eV IC0NTS
u ' AEINANTES Y CORRIZNTES
1 4
| /1
5 {
It '
1 f
II -
A
\l
k'\; - -
\ '.--T
§ BOYA

MANGUERA

#"‘ T

— e g -
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HonébOyas Tipoe CALM (Catenaria, Anchor, Leg. Moring);

Boya posicicrada a base de anclas v ecadenas, por cusvo cen-
treo, por medio de un disposgitive mecanico, pasa a 13 tube-

ria de conduccidn permitiends girar 260°

Es la boya mas utilizada por su simplicidad, asi como el -
hecho de poderlalcambiar'dg lugar. Son ‘empleadas para pro-
fundidades de hasta %5 m. La ﬂperéciﬁn se suspende cuande
se presentapn vientos de 650 ¥m/h. y/o oleaje-de 2.5ﬂ'a 3.00
m.. Por este tipao de boyas se pueden manefar de 1 a v pro-
ductos difcrentes, ademas del ducto para deslastre.

BARCO 70U VIZNT
A TIu Dz ROTA

sl L

iy A

CAED DE AMARRE /

N

nﬂméona

N\

{'

LRAZAQ GIRATORIO
OF AMARRE

—— —
+

BRAZO COMFRENZADOR
GIRATOR1O

{I—.-ﬁ-('_q-l' — —a —

UHIDAD DE DISTRI-
BUCION MULTIPLZ DE
PRODUCTOS

A p—

=— MNANGUERA FLOTALTEZ

) /
. MULTIPLE - . \\}
4 GIRATORIO DE -
) CARGA N\
| | \

ANCLA  TAMDEM - ‘l

{PLANTA)



ANCLAS ALINIADAS

I

fijl
'

ronUiiha i LA UHTDAD DR DISTRIBUC ION MULTIPLY

O PEGLUSTOS (M P DU YOS WIVEL)D:

-l ¥ P
{1} Tuberia Submarina
{2} Hultiﬁle Sutmarino (Hnnifulfl
(a)’ Mappueras Submarinas
(u) Kscobenes _ .
{5] Cuerps Flotante de la Mﬁnﬂbﬂyu

(B}

Unidad de Ristribucifén Multliple
de I'rodacteos,

ELT
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Monohoya Tipo SALM (Single, Anchor, Leg, Moring).-

Yonoboya con anclaje en un sclo punto. Este tips de mono-

baya e =mnlea para profuniidisdas mavoress de 50 mon,

152 PLOTANTE DE

S

MANGUERA
cavga <
L / CARDAN & SWIBLL
’ i) :
1 g AceraJE  {(RUERTO & PILOTES)
o — T — T r e L -, ‘,'r. = L R et ... ?_‘11-‘-'-.-1""\? ;-‘ r}'ﬁ.'
- H 1-‘ - ! v o * h
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Monoboya Tipo RAM

Ls similar a2 la SALY, peroc con brazo prigide.

J AR FOSICICH MANGUERAS ki GRAN
’ /E‘RGI'U::DIDﬁD.

MANGUERA
BRAZO B1GIDO

CARDAN & SWIBEL —

i ANCLAJE
17:!':":’}:

Descargadere Tipo Columna Fija.., - Para profundidades ma-
yores de 30 mts. y sitios donde se piensa c¢fectuvar manio=-
bras de descarga y/o carga de fluideos en forma permanente

se utilizan este tipo de instalaciones maritimas.

El sistema dc monobeoyas se ideoc para la carpa y descarga de
productos liquides del petrolec, sin embargo en unos casos

se ha utilizado para el mancjo de gas LPG y minerales dilui

das. .

Para la elecccidn de este sistema de carga y/o descarga de -
bugque-tanques ez indispensable tomar en cuenta la agitacion
del mar, que influye en la ocupacidy de la monoboya y ademAas

el alto costo de su mantenimiento.
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La profundidad a 1la que se instala una monoboya, depende lz

la agitacidon del mar vy de las ccncicicnes =eteoraldgicar -
g Y

h

b1

prevalecientes en el lupar, pero en genefa; para fines dr -
anteproyecto, es del prden de 1.5 el calado a plena carga -
‘del barco de proyecto, es deecir 1/2 del calado entre la qui

lla y el fondo marino.

La profundidad se debera calcular tomando en cuenta el olea
je, el cabeceo del barce, 1a topohidrografia para que con--
tar con la profundidad minima en toda el 8rea del circule -’

de giro del barce amarrado.
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Muelle Isla . - Cliiandn existen aguas tranquilas vy sufi--.
ciente profundidad, s¢ emplean los Nuelles-Isla, que re--

sultan economicos por la eliminmacidn de los trabajos de -

dragads. i
, l: COSTA
‘.‘."t-‘l"lﬂ"'.l'-..-‘-‘q-l}'_l P e L] .'":__
el e eyl Tl

| -

VIENTQS REINANTES :
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Mualle Isla con proteccidn al 2leaje .- Lz el gase Aol e

L] ’ )
1le inla ;ores con pratoeccidn ot 2leajw. La Troleccilil punde
estar conunicada a tierra’ por medio de un viaducte v las 1u

berias aereas, & simplemente con dugto submaring

. "
II .
1 f— —

N Y LINEs DE CLETA

- -

_‘._"._r—'- - Y. ‘...:J{"‘_-.‘_l" ..‘t—‘.‘r..q'.‘-“il_-l..-'-"‘""1- B p N L moa Y e EAT A a AR .
* -
I
[

VIADUCTO CoON TUBI- n
RIA AEREA & DUCTO
SUBMARIND

. ) t ROMPEQLAS

Para la eleccién de la estructura, para la carga y descargad
de cisternas se tendrd gque tomar €n cuenta: l1a apitacién del

mar en el sitioc de la obra.

El tipo de producto a manejar periodicidad, nfmeroc y velumen

de productes, caracteristicas del barco tipo que hard uso dec
]

"

las instalaciones.



CARACTERISTICAS DE LA FLOTA' DE BMNUES TANQUE DE PETROLECS MEXICANOS

A0 DE P, 1, D. KAX.

KOMBOT DEL BARCO : EOHSTR. 7. B. R. 7. K. a. (Ton.} {Ten.) ~  D.ROSCA
EMTLIANG TAPAT 1968 2,8%1.02 1,397.83 2,956 4,959 2,032
YICEUTE GUERPERD 1967 5,772.81 3,052 .62 5,093 12,478 3,338
IARIEND ESC3EDD 1967 7,991,83 4,599.71 9,350 14,1984 5,643
BIGUSL HiDALGD 1967 7,075,53 3,826.09 11,262 15,122 3,559
LAZAZO CERDENAS 1955 11,055.49 6,225.13 © 16,566 22,352 5,559
CUAGHTEROC 1967 . 10,085.72 5,724.97 17,473 . 22,123 ° 4,685
PLAI OF SAN LUIS 1967 10,055.72 5,724.97 S 17,473 . 22178 4 .035
VERUSTIAZO CARRANZA 1963 ©10,085.72 5,724.97 17,273 22,125 5,626
. ELIAS CALLES 1968 10,025.72 5,724.97 17,473 22,123 4,656
ARELARCO L. RODRIGUEZ 1556 11,4706.47 6,429.58 17,729 24,033 6.327
JUAT ALVARES - 1955 12,4617 .04 7,157.2 19,405 25,875 - 6,469
GUADALUPE VICTORIA 1958 12,568.001  7,209.65 | 20,233 26,641 5,847
PLA LE AYUTLA 1867 - 12,763.18 7,561.34 21,668 27,432 5,605
PLAI DT AYALA 1968 -+ 12,753.36 ~ 7,550.04 21,689 7. 5,705
PA2TANC MOCTEZUMA T 1974 T 14,742.95 §.895.68 21,689 - 24,017 5,328
FRANCISCO J. MUJICA 1973 14,743.69 8,895.68 21,69 25,017 6,322
FATBIL AYILA CAMACHD . 1973 14,743.69 8,855.68 . 21,704 28,017 '5.313
INCERSIDENCIA - S 1974 14,762.95 8.555.68 21,704 28.Gi7 £.314
PEFORNA 1974 14,742.95 . 8,495.68 . 21,704 28,017 5,318
REVILUC 104 . 1975 14,743.69 | 8,895.68 21,704 28,017 6,313
FELCHOR OCAIPO 1558 12,753,136 .7,550.04 T, "27.432 5,632
PLAN DE GUACALUPE 1957 12,763.34 7.561.34 21,760 27 .42 5.627
JOSE A, WORELGS 1267 12,762.64 7.505.00 21,757 7,52 €,558
BINITO JUAREZ - . 1968 - 12.753.36 7,500 (7 21,522 27,57 5,053
FLUARD OBRICO S 1253 12.753.35 7.555.00 AIREEY 27,252 5 .010

FRPICISCO F. HADERD 1963 12,752.85 7,662,450 2,800 27,342 5,573 ¢



* COZF.BLOCK £S.T. m. . ES.P.P.m. VANGA m.  PUNTAL m, CALADD

0.624 101.10 94 .49 4. 34 3.00 5.65
0.623 135.06 128.32 18.01 3.98 7.62
8.635 .- 140.60 - 131.06 19.24 - 10,94 8.02
0.806 .  135.02 128,02 ~ 19.55 5.27 7.30
0.74¢4 165.20. ...  155.46 20.73 11,58 9.09
0.790, 144.78 ~ ° 137.47 21.30 11.30 .33
0.790 144.78 137.17 21.30 11.80 §.33
0.730 144.78 137,47 © 21,30 11,80 9.33
S 0.790 . 144,78 - 137.47 21.30 11.780 9.33
0.730 166.42 - 152 .45 . 21.2% 11.81 9.12
0.772 173.00 161.54 - 21.31 12.039 9,34
0.790 ©170.59 163,98 21.89 12.00 9.07
0,730 170.75 163 .36 22.05 12.17 §.45
0.730 170.69 163.85 22.05 12.18 9,45
0.795 -+ 170.51 166.00 22.05 12.95 . 9.47
£.795 ' 170.61 . 164,49 22.05 12.98° 947
0.795 170.61 164.60 . 22.05 . 12.95 g.47
0.755 170.61 164.00 22.05 12.95. 9.47
0.795 - 170.61 164.00 - 22.0% 12.95 9,47
.6.795 170.61 164,49 22.05 i2.95 9,47
0.750 170.59 163.35 22.05 | 12.17 ERE
9.780 170.75 _  163.86 22,05 12.17 9.45
0.730 © o 170.69 - 163.36 22.05 12.17 9.45
0.780 170.69 . 164.28 22.05 12.18 9.26
0,730 170.75- ©163.26 2%.05 i2.18 9.45
0.780 170.75 163.26 . 22.05 . 12.18 9.45
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0BRAS EXTERIORES <

UBRAS DE PROTECCION
DE COSTAS

OBRAS INTERIORES <

CLASIFICACION DE OBRAS PORTUARIAS

_ RﬂMPE@LAS
ESCOLLERAS

' CANALES DE NAVEGACTION
BOYAS DE RECALADA

'ESPIGONES .
TOKBOLOS
PROTECCIONES MARGINALES

'AYUDAS A LA NAVEGACION
MUELLES
ALMACEWAMIENTO DE .CARGA
VIALIDAD

‘SERYICIOCZ PORTUARIOS

RECINTO PORTUARID

= = R S N

CARALES DE ACCESO
SERALAMIENTO MARITIMO

rm L T
MARGINALES '
EN ESPIGON {CGNTINU{]S

A CUBIERTO (ﬁﬂDEGHS
A DESCUBIERTO (PATIOS)

ACCESOS CARRETEROS
ACCESOS FERROVIARIDS

AGUA, LUZ, COMBUSTISLE,
TLLEFQROD, AREA ACMINISTRATIVA

LiRETE DEL AREA PORTUARIA
RESTRVA TERRITORIAL

81



"

CMUELLES

<

CCLASTFICACION DE MUELLES

CARGA GENERAL

CONTENEDORES

ESPECIALIZADOS

MARGINALES' D
TN ESPIGON

MARGINALES

MARGINALES O .
EN ESPIGON.

(' CON PLATAFORMA ¥

GRAVEDAD
CON TABLESTACA -
PILOTES

GRAVEDAD
CON TABLESTACA
PILOTES

RIGIDOS
FLEXIBLES -

{ GRAVEDAD

OUQUES Dt ALBA

CON TABLESTACA
PILOTES

CONTIRUOS

VIAS EN PLATA

‘FORMAS DE QPE

RACION

GRUAS Y VIAJES
PLATAFORMAS CE
OPERACION

FLUIDOS

CRANELES AGRI
COLAS ¥ MInE-
RALES

ga81



DIMENSTQHAMIENTO PORTUARIQ.

E1 dimensionamiento en este campo estd ligado a: dreas de -
aqua adecuadas para 13s operaciones de carga/descarga de --
barcos, dveas en tierra como apoya al trafico dé bharcos y -
'mercanciaa, profundidades en canales de navegacidn y carse-
nas de ¢iabtga y operacifn vy freas de resérﬁa. tanto de ---
agua comg de terreno para las ampliaciones que requiera el

desarrclio del puerto.

Las teorias de dimensionamiento las podemos aplicar en la -
ampliacién de puertas existentes o en el proyecto de nuevos
puertos. Cabe destacar que sierta informacidn, como informa
cfﬁn meteorolégica y agitacidn del mar de los puertos exis-
tentes localizados en la vecindad de los nuevos proyectﬁs,-
‘deben tomarse én cuenta como parte de la recopilacidn de in

formacitn bdsica.

De ]n_anierior puﬁemns inferir que ¢l dimensionamiento baéi
camente se tendrd qﬁe realizar plasmando en planta la infor
macign de los estudios econdmicos y delmacru-plaﬁeacién gue
nos prnpurcinna,infnrmaaiﬁn sobre praf{cn esperado, por fi-
pos de barco y carga en el caso de puerios de nueva tracidn
y proyecciones de triafico y carga.en les existentes. En ele
vacidn se hace intervenir las profundidades en canales ¥y --
darsenas de acuerdo 2 los tipor de barcos, la elevacién de

las plataformas de operacidn de los mielles, los drenajes -
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pluviales y 1a vialidad principalmente la ferroviaria,

El dimensionamiento de conjunto hace intervenir el trafico ¥
tipog de EmbarcaciQQE5 y la localizacidn del puerto. Para la
determinacifén de las dreas de agua intervienen tres elemen-
tos: el abrigo, 12 maniobra de embarcaciones ¥ las profundi

dades.

El abrigo y la bocana son elementos contrapuestps, mientras
mads estrecha es la boecana y la localicemos inclinada respec
to al oleaje conseguiremos mayor abrigo, pero serd mds difi

¢il 1a ruta de entrada de las embharcaciones.,

Estas dos variables tendrdn condiciones minimas para satis-
facer tanto el abrigo como la seguridad en la ruta de enira

da de embarcaciones desde ¢l punto de vista econdmico,

Las profundidades necesarias para 105 diversos barcos, re--
quieren de dreas artificiales para 1la fnrm;ciﬁn de darsenas
que tendrdm que enlazarse con las profundidades naturales,-
mediante caanales artificialea,cnmpatiblgs con la ruta de --

entrada.

Las atturas maximas de ola, en el vaso portuario para la --
gperacidn continua de las diversas embarcaciones estard en

funcién de su tamango,
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Para pesquergs del tipo escameros,
cdrmaroneras y atunerogs,.. . 0.30 m.

Yates 'y embarcaciones de placer... © 0.30 m.

Barfos de carga general, & grene-
leros y/o tanuques...

hasta de 2000 T.P.M. - 0.50 m.
de 2000 2 800D T.P.A. o 0.70 m,
de 8000 8 mayores - 1.00 m.

Ern 1a darsena de ciabogo se pueden admitir oleajes de hasta

1.50 m.

Para el estudio de agitacidn, se hace intervenir el regimen
de oleaje, que tiga cada aitura de ola con su ﬁrobabi]idad

de ocurrencia. Este régimen de oleaje en una direccién deter
minada definird enlaguhs profundas, el porcentaje de tiémpa
al aifio en el que el oleaje serd superior a un sierto valor -
" de altura de ola, por medio de los plancs de olas (refrac--
cidn y difracciﬁﬁ}, obtendremas las atturas del oleaje en las

diversas dreas de aguas interiores, que pretendemos abrigar.

Este cstudio deberd comprobarse por med%u de un modelo hidrdu
lico, sobre todo en zonas con batimetria irreqular, canales
de navegacion profundos, parémetrns de gran pendiente que --
prnpicien‘reflexinnES, etc.. Asimismo'es neéeaario estudiar
el modelo la manicbrabilidad, sobre todo de barcos mayores -

" de b0,000 T.P.M. -



192

Ufra de 1a variables que intervienen ep gl proyecto, son --
las condiciones fisicss del fondo marino y de lasdéreas en
tierra para desplantar ias obras e intalaciones portuarias.
En algunos cagcs s mas ecanﬁmién 12 relocalizacidon del --
-puerto 6 modificar la disposicién de las dreas en tierra -
para obtener las mejores condiciﬂhes det,aue1u; tantp para
la cimentacidn de instalacicnes como el aprovechamiento del

producto de dragado en rellenar dreas portuarias.

Ancho de la Bocana:

tuﬂndu hablamos de ancho no referimos al canal de.accesu dei
puerto. A esta distancia tenemns.que agregar bermas de segg‘
ridad a a2mbos Jados del canal y por Gltimo los morros de los

rompeclas,

Las técnicas europeas recomiendan 5 mangas del barco tipo --
para upa circulacidn de barcos en el acceso; 8 mangas del --
barco tipo para doble circulacidn {7 mangas equivalen aproxi

-

madamente a una esloral.

tos técnicos Japoneses recomiendan:

10,000 T.R.B. -7 200-300 m.
Tamano media 150 n,

100 T.R.B, BO- B0 m.



Para puertos maritimos artificié1e5, en dﬁndellus recorridos
son relativamente cortes, pensamos que deba adoptarse una --
eslora del barco tipo afectada por un cnéficiente de 0,8 gue
Hependeré'delrnﬁﬁern ¥y tamafoc de barcos de mayor eslora y de
las condicignes del mar en la bocana. De cualquier manera, -
para fjjar el ﬁncho del canal dehgri tﬁmarse an cyenta la co
rriente a 1o largo de la costa, la cual sers menor .2 2 pnudos

para l1a maniobra de entrada.

Frofundidades en 1a Bocana del Puerto,

fa profundidad estara referida al nivel de bajamar media en
el Golfo de WMéxico y al nivel de bajamar media iferior en el
Qeeano Pacifico, 1o cual nos permite centar con una mayor --

profundidad, la entrada se realiza en marea alta,

la profundidad serd la suma de los siguientes factores:

1.- <Calado miximo 2 plena carga del barco tipo.

2.-" Un medio de Ja altura de ola cn altamar préximo a Ja --
bocanz {la entrada y salida de embarcaciones se lleva
a cabo con oleajes méximos de 3 m.)

3.- Asentamiento de 12 popa del barco por efecto de la velg -

cidad {1a velocidad del barco 2 1a'entrada es del orden
de 5 & 6 nudos, 1o cual proveca un humdimiento de la po
pa. de hasta 1/1000 de la eslora)

4.- HNaturaleza del fondo maripno.- para fondo rocoso se toman
.0.90 m, como resguardo de seguridad para fondo argnosc ©

Timoso 0.3 m,
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Parz la navegacifn en pana]eﬁ interiores debemos tomar en =--
cuenta 1a densidad del agua dulce la cual aumenta el caiado

en aproximadamente 3%,

Los canales de acceso de navegacibn, de preferencia deberdn
ser rectos, Los de acceso tenderan 2 ser narra]es a 1a costa

5 para]eius a la direccidn predom:nante de los temporales.

Los canales de navegacidn interiores cuando sea necesario un

cambio de direccidn.

La Eurva entre dos tangentes no serd mayor de 3ﬂ°-10 que --
equivale-a un radio 5E, Yo recomendable, por seguridad para'
barcos mayores de 30,000 TPH es R= 10f ., E1 ancho de planti-
112 en tas curvas del canal se aumeﬁtara 30% respecto a la

parie recta.

Distancia de frenado: Dado que Ya embarcacitn a la entrada
cruza la bocana a § 6 6 nudos de velocidad, la distancia de
frenado es del orden de las SE contadas a partir de que la

paopa del barco eostd en zona protegida por Tos rcmpeoclas.

Darsena de ciaboga: La operacién de cambio de direccidn de

una embarcacidén (1B{") se denomina ciaboga. E1 drea requeri

da para esta opceracifin dependerd del modo en que se realice,
) ) v

es decir con sus propios medios con sus magquipas y anclas, ©

- ton ayuda de remolcadores y las maquinas del barco.

154
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Para el primer caso & sea con-sus medios se requieren 3E --
empleando las maquinas de barca, c¢on la ayuﬂa de remolcado-

res 2E.

Para &reas restringidas, se puede dimensionar los diametros
" de la darsena de ciaboga seria: con maquinas del barco 2E.-
en casc de viento y corriente se utiliza ancla con remolca-

dor, 1.5.- en casp de viento y corriente se utiliza ancla.

Darsena de operacién: fntre la darsena de ciaboga y/fo cana-
les de navegacidn en donde hay trdfico de embarcaciones, y
los muelles se localiza la darsena de operacién. Esta dar-

sena tendrd un ancho de 1/2 £ y un largo de E+M.
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GIVERSOS HMETODOS PARA EL

DIHEHSIDHEH!EHT& PORTUARIQ -

4

METODO DE ANALISIS PaRA™
EL DIMENSIONANIENTO POR <
TUARIOD,

1}. En el método empfrico se
forme @ lo Targo de) afo

= obtiene basandose en una

"¢idn en el arribp de las

tervenir las posibles al

EMPIRICO (1)

( CANALITICOS {11}

MATEMATICOS 4
SIMULACION (111)

supone que el trinsiic es uni-
y la ocupacidn de nuelles se -

utilizacidn continua de las --

instalaciones, sin tomar en cuenta la posible altera---

1

embarcaciones, tampoco hace in

ternativas de valorizacidn de -

los distintos elementos gue intervienen en las opera---

e

cioncs, ete,

AEste método puede emplea

sobre el esquema general

1T},

&
-"Lrﬂbabi]f&ticu“ y por *

ciones del manejo de carga, tales como: Equipo, instala

rse para obtener anteproyectos,

de un puerto.

todo analitico.- Por medio de un modelo del tipo ----

Teeria de Coltas" podemos deter-

mipar cl namero de barcos que arriben al puerto y que -
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atracan ep muclle & que se fonrdecaran por falta de muclic.
Este método Tiga el arribo de barcos, el nimero de atra-

caderos, 1os tiempos de espera y servicio. -

Fn todo puerto donde existe una demanda de Servicio por-
parte de los uSUATrioS gue liegan sucesivamente y en for-
ma irreguiar en ¢l tiempo para ser atendidos en up nime-
ro detcrminéﬁo de atracaderos se ﬁuede producir un fend-

meno de espera.

Los aspectos bdsicos de este fendmeno' son:,
i

a}. Esquema de serviciﬂ.- Manejo de carga en muelies.’
SQrvicios_GEnera1es; arribo de embarcaciones, prac-
ticaje, remolcadores, atréquﬂ+
Atracaderos.- Se concideran insta]a:iﬂneﬁlespecia-

1izadas por trdfico.

b). Arribo de embarcaciones.- Intervalos regulares. In-
tervalos desiguales pero determinados pero determi-
nados. Intervalos desiguales siguiendoe una forma---

+ . ¢idn de probabilidad aleatoria.

\ c) Ndmera de Atracaderos.- Por tipo de tridfico y car-

\ ga.

d) Tiempo de servicio en Muelle.- Constante, variable

peroc determinado, aleatorio.

.1 método satisface el principic bésico de que el costo-

abual de los bugues en espera de vn atracadero mas el --

.\.
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costo anual de los atracaderos en ESpera'du bugue, debe-

rd ser minimo.

Hétn&os de siinulacidn: En 'casos en que Ja complejidad -
de la actividad portuaria hace que no se cumplan jas le
yes supuestas en el modelo matematico, y se analizara -
el fendmeno & 1o largo del tiempo en donde varian una -

serie de datas bédsicos, se recurre a los métodos de ---

HSimulacidn",

E1l dimensionamiento de un puerto, lo podemos asimilar -

a un sistema y este sistema estda formado por una serie-
de "Subsistemas” de pendientes entre s que se influyen
mutuvanznte de forma que cualquier alieracidn en el rit-
mo 6 mdtodo de trabajo de una de ellos afe;ta a los de-
més en su rendimiento ¥ resuTEadas, ¥ en consecuencia a

la actividad portuaria en_su conjunto.

L]

Estos sistemas lo integran las 5 diferenties operaciones

- que debe realizar sucesivamente ¢1 barco, la instala---

c¢ién de transbordo.y el transporte terrestre para permi
tir el tridnsito de¢ la mercancia, a travez del puerto co

mo eslabdn de 1a cadena del transporte.

E1 bicn funcicnamiento del puerte gxige que todos sus - .

elementos o subsistemas, trabajen a un Fitmq y rendi---
miento adecuwado y por tanto deben estar dimehsinqados -
equilibradamente, ya que 'a capacidad de un puerto serd
la del e]eméntc de méncs potencia y este repercutira en

el resto de los elementeos del "Sistema™

L3
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- La capacidad de cada "Subsistema 6 fase aperativa depon

] s =
de d¢ varias circunstancias cuyo valor se supone y os -
dificil de separar para tratar de conccer e escaso ren

dimiento de un elemento del sistema.

£1 esquema del puerto 6 sistema, puede dividirse en las

siguientes secciones operacionales & subsistemas.

1.- Arribe de embarcaciones e) puerto.
.- Servicio de practicas.
Servicio de remolcador.

.- Operacidn de atraque.

L I O T XY
I

.~ Instalaciones de transberdo.
a} operacidn de carga y/o descarga.

b) transporie a almacen, o carga directa a trans-
porte terrestre.

c} zimacenamiento.

6.- Carga a transportie terrestre.

7.- Satida de mercancias del drea portuaria,

Cada actividad 6 subsistema estard representada por una
ecuacidn y los diferentes factores que intervienen me--

diante variables.

Este método es de recienie aplicacidn, siendo una herrg
mienta adecuada por su versatibilidad, para el dimen--

sicnamiento de puertes existentes y una base para los -

- k -

de gueva creacidn, -,



EL CORGESTIONAMIENTO PORTUARID Y SU
INFLUEKCIA CH SL DIREXCIONANIENTO

'
Las inadECquas insta1aciunc§ portuvarias y dE'transpﬁrte -
asi como el aumento del voliémen del trﬁf%co de carga produ
cen el condesticpamiento portuario. Antes de proceder a 1a
ap]icaéiﬁn de un puerto conviene cstudiar sus éauﬁas y pri
mero tratar de resolverlo ap1ﬁcandc'médidas del tipo econd

micas, técnicas y administrativas. Al reducir el cengestio

namiento redundard en veneficio de Ja econpomia nacional y- -

)

el comercio interpnacional. .

E1 congestionamiento produce un desperdic¢io de recursos --

humanos y fisicos cuando las flotas de bugues comerciales-

estan esperande ociosas en puerto, aveces durente cias, s2

manas o meses. La perdida de flete dafia cconomicamente a -
. _ : 1 .
las companias navieras y los paises que comercian via mani

tima y las mercancias perecederas'se deterioran.

Eénera1mente cuando se¢ inicia cl congestionamiento de un -
puerto, -es cuantificado por el nimero de barcos fondeados -
esperando turno de atraque y por E]Itiempﬂ de espera ocio-
s¢. Sin embargo en los pue;tns con un gran congéstiunamieg
_to, éste se p}escnta de dos clases di}erEntes, una es la -
acumu1aci§n de barcos fondecados en espera de muelle {con--
gestién en el mar}, la segunda, ¢l excesivo v61ﬁmen de car
ga en bodegas, cobertizos y patios, permitlen fqrmar.1ﬂtes-

de carga por consignatario (congestidn en tierra).

La, congestion del mar se produce cuando el voldmen de car-

ga con destino al puerte cs mayor Que cl volomen descarga- |
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do por dia en los muelles del puerto. La diferencia entre
las dos cifras es el indicador principal del grado de con

gestiopamiento.

Un indicador de coOngestion en tierra determina obteniendo
la diferencia entre el volimen de descarga diaria en los-
muelles del puerto ¥ el volimen de carga desaiojada del -
del darea portuaria. A 1o anteritor hay que adicionar el ci

clo inverso de las exportaciones.

E1 congestionamiento en tierra se refleja en la estadia -
de 3as ambarcaciones debido a que 1as operaciones de car-
da en bodecgas y patios son mas lentas por el sobre almace
namiento. Es decir el congesiionamiento en mar s¢ ve agra

vado por el de tierra,.

Las causas fundamentales del congestionamiento pueden di-
vidirse en aspectos de plancacién econdmico, teécnicos y -

administrativos.

La planeacidn econdmica deberd de prever el desarrolio --
ecbnﬁmitu del pais'procurando una evolucidn cungr;énte --
%nn'ese desarrollo de los sistemas portuarios y de dis--
tribucidn a travez de eficicentes transportes hacia el in-

terior del pais.

EI\desequi1ibrfu entre la produccidn y los servicios nece
sarios para su distrihucién,.prnpician ¢l cnngnstioﬁamieg
to,\ne nadamas en los pUErins si no en los diversos modos
de transporte que hacen posible esa distribucién,

*
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La capacidad de un plerto depende dé diversos factores:

La clase de carga a menejar, el trifico estacional, la ca
lidad de las operacianeg de:carga y descarga, el estado -
fisico de Tlas Enatalaciones, numero insu%iciEntu de mue--
1les para_ carga general y falta de terminales para trifi-
Cos espéciffcﬂs. taies como graneles, insuficiencia de pa
tios y bodegas y cobertisos Hcmasiadu angostos, entre ---

"

otros.

L;s deficiencias técnicas en este aspecin podran aminu--‘
- rarse si por ejemplo: se perfeccionan las técnicas de ma-
n{pu1éa de carga, dinamizar los procedimientos de retire-
-de carga, pago de impuestos, reémplazar el equipe obsole-
to y complementar el epxistente de acuerde a los volumens-
dé Earga esperados, agilizar el manéjo del auto transpor-

te y equipo ferroviario, iluminacidén eficiente para el --

-trabajn nocturno, etc,

"a

hdministrativamuﬁte el congestionamiento se puede atacar-
pqr_medin de implantacidn de sistémas expeditos de trami-
tes de pago de impuestos de impertacion y exportacidn, re
“Pducir a menos de 15Idfas el tiempo 1fbre en almacenes de-
trdnsito y p?ﬁpiciar 1a construccign de bodegas de carga-
_estaciunaria.'CnngrUEncia entre 1os horarios del trabaja-‘
oficial y laboral. Aumentar las horas de trabajo y labo--
rar los dias de asucte y fegtjvds. Programa de capacita--
cién a todos los niveles. Concientizar a les usuarios pa- -
ra que colaboren con la autoridad porturia en la agiliza-

-¢ién de tramites. . .



Por 1o anterior el Ingeniero puqtuurio deberd tomar eon -
cuenta 1o antes mencionado para apoyar sus propuestas de

construccion de nuevas instalaciones.,
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ETAPAS OCL PROCESD DE PREPARACION
DE UM PLAN DE DESARROLLO PORTUARID

Politica gencral de dasarrollo: Determir2cidn de la
funcidn del puerto, y la plansacidén general a pla--

sos, corto, mediano y largo.

Predicciones del trifico: Elaboracidn de las predic

ciones del trdfico para el.perfodo. del plan de desa

.Irro11u.

Politica tecnoldgica: Con base &n las predicciones,
obtener para cada clase de trifico y tipo de carga,
determinar 14s posibles técnicas del manejo de car-

ga y su efecto en Ja futura productibilidad.

Asignacion del trafico de caracteristicas similares
6 compatibles y dotar a las mismas de terminales &-

grupo de puestes de atrague planeados por soperado,

9

Dimensionamientoe preliminar: Determinacidn aproxima

.da de Yas dimensiones de cada terminal & de Jos dia

"gramas de planificacidn,

Localizacién particular: Obtener las posibles cnmbi
naciones de terminales 6_grﬁpn de puestos de atra--
que, las drecas terrestres , marftimas y la localiza
cidon de ellas que no ofrecen obstaculos al trdfico-

de las zonas contiguas,

Viabilidad técnica: Una véz localizada cada .insta-
lacidn, realizar los estudios técnicos, tales como-

. ,_. L] '," '
suclos topagraficos, metleorologices ete,, para rela

£Jb



, 10, -

12‘1,_

13, -

c1onarjns.cun el tipo de inéta]a&ién que se pretende
establecer y realizar ¢£1 estudio econdmico que corrn
bore la localizacidn.propuesta de otra manera s¢ ten
dra que realizar 12 instalacidn por los costos de --

construcecion elevados.,

Estimacion de costos: Estimacidn de los costos de -
construccidén y equipamiento de cada una de las instg

-

laciones.

Eleccibn de alterpnativas: Con la informacion ante--
rfor, u en base a 10 estudios, seleccioncyr tas al--

ternativas mas adecuvadas.

L) W ..

Examen de conclusiones preliminares: Presentacidn de

-las condiciones a la autoridod correspondiente para

afinar ¢l ptan general de desarrollo.

Pian administrativo-portuario: Obtener el esquena -

‘operacional y equipo necesario,

Dimensionamiento final: Con la informacién de los -

‘puﬁtus lﬂ'y 11 afinar las dimenciones preliminares -

Ldnl punte 5.

Ingenieria dec proyectos: Planeacidn, analisis y dise
no de las instalaciones que debera incluir; accesos-
maritimos y terrestres,. muelles, bodegas, patios, =--

etc.
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14, -

15.-

18, -

19.-

20.-

Costoes: Estimacidn de costos de las obras y servi-
cios para que sirvan de base a los znalisis econdmi

cos ¥ financieros.

Andlisis de costo-benefice: Andlisis de las bases-

econfmicas de las postibles opciones.

AnJ1isis_financierb: Analisis de la viabilidad fi--

.nanciera ‘de cada opcidn.

. -
Seleccidn definitiva: Analisis general y obtencidn
de ventajas e inconvenientes de cacda opcidn, para -

seleccionar la alternativa mas adecuada,

Conclusioncs: Presentacidn de la opcidn recomenda-

da y obtener et acuerdo correspondiente.

Informe: Elaboracidn de informe técnico detallado-

de 1a copcidn-recomendada,

Ejecucidn: Obtener la analizacidn y recursos econd

- micos para su ejecucidn.
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INGERIERIA DE RIQS.

El rioc gue se puede definir como un gsistema de-
canales, a través de les cuales el flujo del ke
agua se conecta directa o indirectamente por----
efecto de gravedad, de las partes mas altas a--—
las mas bajas, siendo casi siempre ssta el mar.
Tiene como funcidn anexa, la del transporte do-
sedimientos o en su tast el arrastre de €stos -

en ¢l feondo del lecho.

Los flujos gue se presentan son, el liminar y el
turbulentos, caracterizados estos por ei Ho. de-
Reynolds para canales, de({250 y»600 respectiva--
mente.

El movimiento de particulas © granos a través --
del agua, se¢ realiza en sentido o direcgion del-

flujo.

La cuantificacidén de este transporte de particu-
las, puede ser nedido o expresado en peso, voli-
men o unidad de tilempo, o sea =1 gasto de mate--
rial gue pasa a travég de una geccidn en un pe--

riecdo o unidad de tienpo determinado.

La iniciacibn del movimiento de las particulas,-
bajo la accidén de fuerzas verticales y horizanta
les, se realiza debido: -

al.- A la transmisidn del esfuerzo tangencial.

k).- Acci@n directa del flujo sobre la particula.



A) .- Transmisién del esfuerzo tangencial.

En un principio de la

Teoria de White, gue-

se basa en las ga—---

racteristicas dsl ma-

terial,comc son:
d= diametro del material
n= coeficiente de abulta

mients [empirico)

,ﬁ- dengidad del material
&= angule de reposo.

-

€
a%:%(ﬁ—fw)sd!Tlnﬁ Condicién de eguilibrio.

Esta condicidn de eguilibrio se rompe con la introduc-
cifr del esfuerzo cortante critico & y un coeficiente-
o, provocado por la desviacidn de la linea de accidn

dal centro de gravedad: E, = &, o=

B) .- Por otra parte, la accidn directa del flujo sobre

la particula.

Es un princgipic de Shields, el cual se¢ basa en la fueyr
za gue actila scbre la particula debhide 2 la velocidad-
del flujo, afectada de un coeficiente de arrastre gue-

esth funcifn del No. de Heynolds.

K&zl}(ﬂ%ﬂji-g{ﬁ‘ﬁ)ﬂdjﬂng — condicibn.

de equilibrio

Y considerando el esfunrzo cortante de eguilibrio cri-

oo ( B)
{5%?:;/%;?

"



Les tipos de fondo.

La diversidad de &stos, se¢ debe al incremento -

de la wvelocidad en el agua:

ay).-

b).-

ol.-

da} .-

e)] .-

PLANO. Con velocidad baja del flujo y las
particulas empiezan a rodar formando man-

chas.

RIPLES 0 RIZ0OS. Se presentan las manchas -~

con pequenas ondulac¢iones, presentande lon

gitudes de onda y flecha.

DUNAS. Con mayocr incremento de veloecidad--
en &l cual las particulas brincan en las -
crestas de las dunas, con el incremento de

la rugesidad.

RARERAS. Se presentan las crestas lisas y -

empieza a bajar la rugosidad.

DESARROLLD DE UN LECHO PLANG CON CONSIDERA
BLE TRAWSPORTE ¥ BAJA RUGGSIDAD. Este se-

presentp en funcién del niimereo de Foude.f:

ANTTDUNAS. bLa fprma de la configuracifn —-
contreria a las dunas, pero presentan un -
inceremento de rugosidad, debidc al depdsi-

to materzial.



La estabilidad de canales. PFretende gue alngue-
exista el transperte de sedimentos, estos npo se
depouziten, ni erosionen el canal gue se disahu,

para lo cual existen 2 teorias:

a).- Teoria del régimen (Kennedy, Lindley, —--
Lacey, INglis, Bose y Blench), que madian
te el juego de secciones y velocidades, -

obticne difermntes coeficientues.

kl.- Teocria de la fuerza tractiva. Busca una-
estabilidad en la Jalocidad, la cual no -
sea tan lenta gue deposite e1 sedimento -

o tan rapida gue lo erosione.

rmbas teorias tienen las siguientes variantes:
- Tipo de foudo.
- Tipo de canal.

- Tipo de seccidn.
Cédlcule del transporte de sedimentas.

La rantidad total de transporte de una cimrta sg
ccidbn transversal de una corriente, £5 la canti-
dad de sedimento gue pasa por la seccidn en la -

unidad de tiempo,

T= Transp. total

& b donde: Tz Transp. en --
suspengién

Te Transp. por =

el lacho.



Transporte por el Leche | Ty, ]

Existen 2 grupos de ecuacicnes:

- . Unas con parametros en funcidn del flujo:
b, j:. l’!J I,Q)J?ﬁ?:?(;:ffﬂ;turbuIEncia Yy consecuen-

cias.

- Qtras con pardmetros en funcidn del sedimento:
5

propiedades cohesivas y forma del lecho.

5. d ,foerma, distribucidn granulométrica, -

Todas las férmulas gque se generan, parten de un-
parametroc para el cual no existe transporte de -
sedimentos: G = Z,

T -+ 9,

iy

La formula mds antigua, a&s la de Du Bois {1879)-

9= 8(8-2) [Tix]

Donde : fﬁ = antidad de transporte en wvoclumen

per cantidad de anche y tiempo
C Sl

C}- Coeficiente fih} fancho del canal)
8. = valor de &, cuando ?5- O

a partir de la cual varios investigadores como -
Roose, Straub, Shields,- Meyer.—Peter, vy Muller-
Kalinske, Einstein y Frijlink, proporcionaron —-
formulas para cuwantificar el transporte, en base

a los diversos pardmetros que congideraron.



Transporte en suspensidn { T, }.

Para este c¢aso Finsteain {1950) propercicnarcocn 2-

métodos de cuantificacidn:
- Caon la ayuda de graficas._

- Por medio de una integracion numérica del pro-
ducto de la concentraciédn promedio en un punto
¥y la velocidad:

+ —— —
Ts = Cz‘.-/a'}f Qf.ﬂ
[

Para el pismo caso, Laneg y Kalinske (1941) pro--

pusiercon una férmula simplificada, gue gl mismo--

tiempo diera un valor finitoe en el nivel del Le-
cho, mediante una distribucidn exponencial de la

velocidad:

b —_

I;jc_-/.:c/z ?_'CL PG"“+§

H

B
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TIPOS ¥ DIMLONSIONES DE CdﬂTENEDGREE.

DEFINICION. ' -

DE ACUERDO A LAS NORMAS IH?ERNECIDHHLES DE 150 (INTERHATIONHAL

STANDARITATION DﬁGﬂHITATIUH} SE DEFINE CGMO CONTENEDOR A UM -

ELEMENTO DEL EQUIPQ DE YRANSPORTE, QUE CUMPLE COM LAS SIGUIEEI

TES DISFOSICIOHES:

a). DE CARACTER PERFANENTE Y POR TANTO SUFICIENTEMENTE RESIS-
TENTE PARA PERMITIR SU USO REPETIDO. - '

b). ESPECTALMENTE IDEADO PARA FACILITAR EL TRANSPORTE DE MER~-
CANCIAS POR UNO O VARIOS MODOS DE TRANSPORTE, SIN MANIPU-
LACTON THTERMLDIA DE LA CARGA.-

c). PROVISTO DE DISPOSITIVOS QUE PERMITAN SU FACIL MANEJO Y,-
EN PARTICULAR SU TRANSBORDO DE UN MODO DE TRAMSBORDO A --
OTRO.

3). DISERADO DE MANERA QUE SEA FACIL DE LLENAR Y VACIAR.

e). DE UN VOLUMEN INTERIOR DE UN METRO CUBICO (353 pies cubi
cos), POR LO MENDS.

CARACTERISTICAS: .

3I BIEN LOS CGNTENEDDRES\DEBEH SER DE CONSTRUCCION RIGIPH, -

ALGUNOS SON-PLEGABLES, 0 PUEDEN SER DESMONTABLES Y POSTERIOR

L]



MENTE SER ARMADOS NUEU#MENTE PUEDEN SER BE /ACERQ, ALUMINTO,
MADERA CONTRACHAPADA O FIBRA DE VIDRIC, O DE ura COMBIRACTON
. DE ESTOS MATERTALES. EL CONTENEDOR PUEDE TENER UNA PUERTA EN
UN EXTREMO O EN UNA PARED LATERAL O ESTAR DECUBIERTO EN SU -
PARTE SUPERICR PARA SER CARGADO Y/0 DESCARGADO. LOS PRINCIPA
LES TIPOS DL CONTENEDORES QUL SE EMPLEAN ACTUALMENTE SON LOS
DE 20 PIES, COM UN PESO BRUTO DE.20 TONS. Y'LOS DE 40 PIES,-
CON UN PESO BRUTO MAXIMO DE 40 Tbﬁs.:DEBIDD A SU LSTANQUEI--

DAD, LOS CONTEMNEDQRES PROTEJEM La CARGA DE LA IﬂTEHPERIE.

CLASIFICACION:

DE ACUERDO A LAS NORMAS 150, LOS CONTENEDQRES DE LA SERIA 1

FARA CARGA GENERAL, -SE MUESTRAN ENlﬁS SIGUIENTIS TABLAS.

CLASIFICACION ¥ DIHhNSIGﬂEﬁ GEHNERALES.

*

LA SERIE 1 DE CDHTEHEDﬁRES, TIEME UM ANCHO DE, 2438 mm.{(8 -

PIESY. LA LONGITUD SE MUESTRA EN LA SIGUILNTE TABLA.

CLASTFICACTON . ALTURA ’ LARGO

. . _ m. It.

1 AA : gt B 12 40
1 A g : ‘
1 AX 8' .- X VARIATCE O A 8°

1 BB - g* " ' 9 30
1 B g1 '

1 BX _§'.~ X VARIA DE 0 A &'

1o ~ T gl- g 6 20
1 ¢ 8’

1 ¢ 8.~ X VARIA DE O A 8'

1 b 8! . 3 10
1 DX o “@'.- N VARIA DE O A 8



DIMENSIONES EXTERMAS- ¥ PESO MAXIMO PERMISIBLE, . - .+ .. ..
: , PESO BRUTO

LARGO ANCHO ALTURA  MAXIMO PERMISIBLE
CLASIFICACION _nm. pies pul.  mm. "pies _mm. pies pul. ka. 1hb.
1 AA 12192 46 2438, 8 2591 8 6 30480 67200
1A . 12192 40 2438 8 2438 . 8 30480 67200
1 AX 12192 40 2438 8 2438 8 30480 - 67200
1 BB 9125 - 23 11 174 2438 8 2591 8§, 25400 - 56000
1B 9126 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 56000
1 BX 9125 29 11 1/4 2438 8 2438 8 25400 56000
1 CC 6058 . 19 10172 2438 8 2591 8 6 20320 44800
1¢C 6058 . 19 10 1/2 2438 B 2438 20320 44800
1 CX 6058 19 10°1/2 2438 B 2438 8 20320 44800
1D 7991 9 9 3/4 2438 8 2438 8 10180 22400
1 DX 2991 O 9 3/4 2438 B 2438 8 10160 22400
DIKENSIONES IHTERNAS.
Altura minima (1A,18 y 1C} 2197 mm. 68 1/2 pul

{1AA, 1BB y 1CC) 2350 mm, 92 172 ™"
Altura minima de Ta . {14, 18 y 1€} 2134 m. ss
puerta ' (1AM, 1BB y 1CC) 2261 wm. . B9 "
Ancho minime ‘ 2330 mn. 91 374
Ancho minima de la puerta .~ T 2286 m. 80 "
* La altura minima no incluye a 1os contenedores refrigerados, los
cuales tienen gencralmente menor & igual a 2077 em. (81 3/4%) P

*« . E1 ancho minimo para contenedores refrigerados es 2200 mm.(86 5/8")



LOS CGHTEHEDDRES'FSTaN'nIstﬂAnos PARA SER APILADOS HASTA --
SEIS ALTURAS EN PATIOS DE ALMACENAMIEMTO (EN LA PRACTICA --.
| CINGO ALTURAS, DEPENDIEGDO DE LA VELOCIDAD DE LOS VIENTOS -
DOMINANTES Y REINANTES). A BORDO DE LAS EMBARCACIONES,LA AL
TURA DE LSTIRA EN BODEGA. LS DE HASTA NUEVA COWTENEDORES Y -
SOBRE CUBTERTA Y TAPA ESCOTILLAS DEL 25-AL 35% DE LA ESTIBﬂ
EN BODEGA, O SEA DE TRES A. CUATRO CONTENEDORES , NORMALMENTE
VACIGS. ' '

CONTENEDGRES FUERA DF LAS NORMAS 150:

LOS CONTENEDORES DE 20' ESTAN DISENADOS PARA OPERAR CON CAR
GA BRUTA DE 20,320 KG., SIN IEMBARGO EN ALGUHAS RUTAS SE MA -

HEJAN DE 24,000 KOG.

LOS CONTLNLDORES-TANQUE GENERALMENTE ESTAN DISERADOS PARA -
24,000 KG., DE PESO BRUTO, PERQ EXTSTEN DE 25,000 KG.. EN -
LAS RUTAS MARITIMAS DE AMERICA DEL NORTE SE UTILIZAN CONTE-
NEDORES DE 40' X 8' X 6" (2900 mm.). LOS CUALES NO SON UTI-
| LTZADOS EN PATSES CON LIMITACIONES DE DESCARGA POR EJE Y GA

ap—

LTBC DE PUENTES.

LCDNTENEDDRES SEALAMD (35 PTILS DE LARGO}

LM ESTE TI¥0 DE CONTENEDQRES LS PUNTOS DL.TIZAJE DE LAS E5-
QUTIHAS fS DIFERENTE A LOS CONTEMNEDORES-15%0, POR Lﬁ QUE HAY

QUE PREVER LSTO LM EL DIS.ﬂb DEL BASTIDOR DE IZAJE DE Los -
.CGNTENEDDRES. SEA~LAND IETﬁDDUJO UN NUZVO CONTENEDOR Déruﬁ'

CON DODLE STSTEMA DE IZAJE.



CONTENEDOR DE 45 PIES DC LARGD. .
EN LAS RUTAS ENTRE FILIPINALS, JAPON Y Eﬁ.UU. SE INICIO LA -.
.UTILIEACIUN DE ESTEiTIPU DE CONTENEDORES, POR LO QUE SE TEM
DRA QUE_ESTUDIHR SU POSIBLE UTILIZACIOMN EW UN FUTURO EN ---

NUESTRO PAIS.

TIPOS DE CONTZUEDGRES 150.

1.-  CONTENEDORES DE CARGA GENERAL.
COMPRENDE LOS CONTENEDORES CERRADOS CON PUERTAS EN UN
EXTREMO Y EN IAS PAREDES LATERALES; LOS DE TECHO ABIER
TO; LOS DE PAREDLS LATERALES ABIERTAS; LOS DE PAREDES |
Y TECHO ABILRTC, PLATAFORMAS, MEDIA ALTURA Y LOS VENTI

LADOS (WO ISQTERMDS}.
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CARGA SECA
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(I- F "-'.f F ' L
203833 o
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DryCargo.

L

Manufzctured accarding Lo 150 and ASA
recommendalions and slandards.

JLCU contanens anoraved by Gormanische
Lloyd and far Amunican Boreao ol Shipmng.

- BSLUAEACU contuiners gpproved Dy

Lioyds Regrsler of Shipping.

© Ceridied lor inland transpart under customs seal.

-

*
. .

20%8%86"
DiyCargo

CARGA SECA

Manufactured atcording to 150 and ASA
recammendations and slandars, :
Acprovec by Lloyds Register of Shipping.

. Cerlitied lor inland transpart uncer cusloms seal.

.

CARGA SECA . -

Manuiactured acearding 1o

150 and ASA rocpmmendds
tiois anegd standards. JLCU can-
taners aparoved by Germamsthe
Lioya and -ar Amernicon Bureau of Shp- L
{Jm;. DBSLU-EACU contansrs approved “‘{
s Llapsds Hopesler of Stopmni Ceehilieo tor
intand transpert uncer TIR zporoval. .
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20!\(81\!8! cemea s

| Open'ks op
!; SINI TECHD
| 3

tManyfactured accarding to 150 and ASA

Futnpt:
recommendations and standards, . F:m "Hl‘.l-t
. Approved by Lipye s Register of Shipping. ﬁ;adutzrs_

Cestilied Lot inland transpert under T approval, e tooackns

1 u

X o U

! 2& 'L{Jn-._..rj

T oo

 Cpenicp

R St

“'“$IN TECHO

{ .

i

! T

1 Manufactured acceing 10 150 and ASA "N . | JJJ?"""

Vorecomniend 2linns any standards. "-.
Aporgeed by Gormanpche Llogd andsor Aserican 3 pd Fitlings:
Dureau of Shipging. - . . - Remoiable beddbars,
Coritied for mlarnd frarsperl unsler TIH approval, e lpicung



A% E% 86"
Openiop

'SIN TECHO

Fittiaps:

. - Rempwanle
Manulactureg acLording 10 150 and ASA i ecommend.rtions and standards. nepdbars la-
Apgroved by Lloyds Registor of Shipping, -

payhng grd |
Cerlilied far inlang Lransport under TIR aporoval. . allautbowy - -

: 203(83{ ! ) 1- — SE— —----—.--- ":__:‘ 1 _
- Bin r

3
: i S A N

e —

Manutatlured according 10150 and 454 recommendations and standardr,
ILCU containers appioved fy Germanmehn Llayd sndsor American Burcau
BSLU and CACU cantainers approved by Llavits Register of Shipping.

Mot certilied lor infang transport under TIR aporoval,

of Shipping.
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MEDIG

CONTENEDOR

Manutactured according 10150 and! ASA recommendaticas and standards.
Approved by Lloyds Hegister o $hioping. i .
Mot certilied lor inland transport under TIR approval. *

P44

kTl

- AQXE%E0
Flats

. PLATATORMA

P L.
- g
o —— =
L
d
I

Manufaciured accordizg to 150 2nd ASA recommendations and standards.
Approved by Lloyds [Topister of Supping:
Nol certil:ed lor intand teansgott uncee TIR approval.



2.-  CONTENEDORES CISTERNA .- PARA EL TRANSPORTE DE LI-

QUIDOS A GRANEL'Y DE GAS® CGMPRIMIDO,' - = =¢ rr - 7

3.- CONTENEDORES TAHQUE .- PARA CARGA SECA A GRANEL, DE
DESCARGA.A GRAVEDAD O POR PRESION.

205 8% 8
Tank

- TANQUE

ii Hd A i H E ds.
Mznulastured accerding to 150 asfd ASA recommendations and standar _
JLCU cantamers approved oy Germanische Uloye ang American Bucoau ot Shipong.
BSLU/CACU containers zporoved by Lloyds ReRister ol Shipming. -
Certadied los intand transpert uncer TIR apzroval. - -
00T certilicntes: JLCU Nes, 6253, 6858 BSLUSEACU Mo, GO0, .=

.- CONTEMEDORLS TIS0QTERMO.

20XNY T

. A . B &..:_:hm s /
insuiated - R EE -
_i5p TERMOS | :% ol I '

. Manul‘aciurfzd according to 150 and ASA recnr:n mendations and st
JLCU containers approved by American Ewcgy of Shipping,
BELUCEACY containers apnroved by Lloyds Rersior

. d F of Skippang,
Certifiod lorinland transgel ender customs seal, T

andards.,



.-

CONTENEDORES ESPECIALES. - PLEGAELES,'EER&”GENHDGIY

COH PERFORACIONES PARA PTIERNAS DE SOPORTE.

11
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SISTEMA -PARA 1ZAJE Y FIJACION DI CONTEREDORES®EN CUBIERTA

“DEL BARCO.

13



L,FDIHENSIUHES BE TUNELES PARA.HORQUILLAS DE MONTACARGAS

- -
. B'"
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o Y R e
' 1
L ! . |
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f . Y %
' —_— gt
A X .
. " A
] L -
{ ) |
SECCION | - ' . SECCION
B | DIMENSIONES i | _
TUHELES PARA CARGA/DESCARGA DB CGE TUNELES PARA CARGA/DUSCARSA DE
TEHEDORDS CARCADDS - CONTINTDORES VACIOS
CONTENT o - . .
DOR _ . . '
A | R | c O A B c 0 A 1Y C A B’ | =
{ -y |reodass | onis] 23 | 8 14 | 2xn |l oe {903 305 | 1oz | 2w | 12 o
z ol men | mins jin | 22 e ﬂ;'-_-n, re, | 250 | ein. | min. ] 22 min, | fa
0 oed | 305 | 102 | 70 fanw | a2 5 08
1§ iy, | nen, | min, A nun, [ M, i,
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. ING. ANTOWIO MORENQ GOMEZ

CRITTRIO DE ARRIGIO Y DIMERSIOWHAMIENTO
DL L~S ODRAS DE ABRIGO Y PROGTICCION,

Pl anteamit;-,ntc-rr. r

Una vez definido los reguerimientos del puerto en cuanto a los volGe-
menes de carga, nimerc de rm;ell.er.;., tamafio de los barcos, ete, se plantea cl
- problera del arreglo de las instalaciones en cuanto a la disposicitn y_si'--
tio, lo cual suﬁ:me una gran cantidad de alf-;emativas , oue habra -:;ue sva- -~

luar, con objeto de selescionar en forma preliminar un primer arregle y si-

tio favorable.

Sin cbarco por la corplejidad del probloma, dada la gran cantidad de
variables involucrados, supcne una serie dé consideraciones indEpéndimtes
a la correcta evalvacidn de vollmenes y-mstbs de obra, que omite los aspec
tos operativeos del 1‘mcrt~:‘- dad;; que no representan ni un costo, ni un benefi

cio en ese nivel de proyocto, ya que todas las alternativas suponen las mis

"mas corddiciones,

'_ Estn ;gxnisi511lgodria considerarse 1;m.lic:la cn ese primer arreglo, sin om-
bargo rodria hacerse algunos cilculos gruesos que mostraran su irpertancia.
Un puerto de regqulares proporciones _podria reprosentar una imversidn de - -
$ 20 000 H dc los cuales ol 20% podria reprasentar el nonto de las obras ox
teriqres, por obra pirte para esa :.;agr:itud de pucrto podriamos hablar de —
10 posiciones de atragqueo, en las que cada dia qi:e el barco no pucda operar
estando en el puer'l.:o roprosenta un eosto de § 6 M, si censideramos que un -
- buque no opern el 207 del tiao en cada una de las posicioncs, hablarcios
~do una pl.:rdi&1 amual des-‘.ﬂ,ﬂﬂ.-'.ﬁ_.que representa uan oosto cquivalente a las

cohras que delnran proporcionarle ega cpoeratividad., Bajo la observaciln que



cada metro (ue se incrorente el renpeclas representard una inversidn de - —
+ un milldn de pesos contra el ircremento de la cmratwu.ad del puerto di:._
manda un andlisis minucioss, ya que la cconomia en una unidad percﬂntual de

caperacidn repreosenta un ahorro de § 200 Mo 100 m de rerpoolas § 100 M.

Siendo ¢l esquora de la solucidn Gptiina)

Cﬂs—'m }‘.I

Total
b

Eom iJE-::u la <

/L«-”" THDFGFQI['.UI l.«J

- --""‘-—n__.

Opdirme Lc:-n:nl J de

Rﬂrﬁ l:c :;a'qna

Dada la magnitud de la inversifn o sio eon pouehas proporciones de
" variacidn de rompeclas, se reowre a andlisis tefricos y osperimentales, —-
que ayudan a definir ¢l arreglo adecuads; siende en el primcro de los casos

diagramis de difraccifn v en el segunde modelos hidréialicos.

. ‘Llc'smnt{:.: a cﬁwsldmar

¥l esquom plantcade ée ™ Costos Totales " vs " bngitud de hywpcolas ™, -



es simple y de (jeil oomprension, que involucra un gran nGrere de elementos

a ¢onsiderar,

Para explicar el probloma, supondrorps un puerto compuesto por 'n" moo-
+ 1lles, un canal de aceeso y una darsena &8¢ maniobras, con dos roopeclas suje-

to a "g" direccitn de oleaje.

H E_] Ej! . En donde:
M, My M1 Mg

gzl 1P Mi= Muelle - i

D = Dirsena

(M= Canal de Navegacifn

0j= Olecaije de la direccitn J

Cada una de las zonas identificadas,podra cperar para el bugue, sienpre
y cuanclo no excedd la altura de ola miximn permisible ( lirp ) la cual es di-
forente en cada zena { canal, dirsena, mielles } vy drz]_’x?n_dé' del tipo y capaci

dad del bugque, particdarmente on el canal v dirsepa la.altura de ola para

la cual fue dischado.

En cuanto al eleaje incidente, normalmente se encuentra eskadisticomon-
te sectorizado, .y agrupadas on rangoes de aliura de ola, en sus frocucncias
respectivas: conocide coms " Rigimen Madio Anuwal de Oleaje " el cual en termi

nos do [recuencia puede expresarsc.



Altura de Direccitn de Oleaje.

Clecaje., ’ . { Sz
J 01 02 03 04 ‘o Oq
Hy fn 93 f13 f1a - f1q f
By 2 £22. £33 £24 me faq fis
Hy £ £, |1 a3 £34 bee I L3
e fr1 fra £r3 fr4 ..l | frg Fills
sura | £, £ £ £, . £ £
Calrmags cal
Total, 100%

la tabla de frecuencias conviene exprasarla como probabilidad de ocu—--

rrepcia de la altura de ola Hi, agrupado en direcciones de oleaje, en t&rmi

nos dcl_botal anual.

Altura don /
cla.
i i ).

b,

T
"

Probabilidad de Ocurroncia, (PL).



.0 sta que la altura de ola Wi ticne una probabilidad de ecurrencia Pi,

cquivalente a la probabilidad de exeodencia.,

El proclema se plantea en primera instancia considerands al puerto sin

obras exteriores de proteccidn para determinar el porcentaje de operatividad.

FAopartir de la altura de ola mixima permisible (i ) 'en cada zona y
con la grifica de probabilidad de ocurrencia. Sc determina la prcbabilidad
de exoxdcnoia o sea ¢l porcentaje de inoperatividad por cada dircecifn y

en cada zong, pudicndose oxprosar.

e e ven ... PORCINTAJES DE INOPEPATTVIDRAD,

Diroccifin do . o A o N I
. [Oleaje. . | R R B g e Mn

01 ekl jgall FM11s P21 EM31 ... rinl
Q2 ‘ PCR2 PR2 12 M2 P32 | ... PMNIZ
03 PCH3. PD3 FM13 P23 P33 ... TMN3
B 5 PNy L |y .. Prlg | me2g. PMXT | .. DM
Suma UL 1 0y, I N -5 TR I ¢ | ez | M3 PN
Siendo:

Pkj el porcentaje de,inoporatividad en la zona K preducida pox el olea-

je proveniente de la direccién j.




q
Pk = vkj el poreentaje de inoperatividad de la zona k.
i=1 "

Dichos porecntajes de inoporatividad tendran un costo con cada €aso.

. En'el caso del caral de navegacién y dirsena, esta dado por el nme
ro de arribos anvales de tedos los bugques ( N ), por ol porcentaje

de iroperatividad y el costo unitario de incparatividad ( CI ).’

$ I =PON'XNXCI Costo de inoperativided del caral de na-
' vegaciln,

$ ID - =PDX¥NXCI Costo de m-mperati{:iﬁad de la diracha.

. En cl caso de los muelles el costo de incperatividad es individual.

a cada muiello. i

o mm

S I ML o= PML ML X CIMI
" §iendo,
. & THi = COosto da inoperatividad del maelle Mi.
PMi = Porcentaje ée iroperatividad, del muelle Mi.
g = Niwero de barcos ascciados al muelle Mi.
CLMi = Costo unitario dc incperativicdad del wwelle Mi.

Tor lo tanto cl costo de inoperatividoad por mucelles os.

. on
$ = E $ Ind
voi=L -



s5ién, ¥ en la medida de que ol rorpoolas adguiera mayores proporcieones la —
" jnoperatividad se reduce aungquie asintoticamente a cero.

Ia integracitn de los gastos de inversifn y los costos anuales se haco
a través de una evaluacifn econdrica a una tasa de interés adecuada que per
mita actualizar los valores, quedando a fin de cuentas un cuadro de alterna

tiva de la siguicente forma.

Alternativa, " tnversibn | Costo de tosto |
de Forpeolas . Inoperatividad. Total,
U . h $ I &
" ’ . n "
B $ 1
'm m
In $1, $ T
1
>’ I ¥ 5 *Te
' $ 13 ¥ T,
m m
' In $ 1., $§T,
| I
an In $1, $T
] $ 1. L I $ T a
n n
m m
In $ 1, §T,



Siendo el indice superior el correspondicnte al costo unitario de inope
ratividad.
los valeores puntuales se integran gréficamente a cada alternativa, re—

sultando.

Coslo | :
Tﬂ%a". . '
4T ' _ "By

Z

Ehﬂu\dEr.%a c.L: 5;}‘!0 Clpn
OFA Liresy 2,

— -

—: ’ - - )
. . C-C"F:-?rr) Uﬁll. ]fm‘lﬂ
cle ma;':erq.hu'iéml

Como se puxde chservar la solucadn t_ﬁptiml, varia m el costo unita—
Iriu 5in mbai‘go, existe una altmuti{ra Con un rale_p amplio, que pucds dar
mayor confianza par;;; la cdeecisidn o bien conjugadas las soluciones, plantean
" una polit.lca para planear la selucidn firal, por ejerplo en Coatzacoaloos sc

L1legs ol 1es-qa1c:m1 { 6.2 ) a pari;i_r de los ensayos de laboratorio..






. 10

-Considero que la sécdcncia planteada pucdc.tcnor una depuracién que re-
duzea la incertidurhre, ya que integrando un.nndéln1dé simulacién de arribos,
con simalaciSn de olé%je*a partir de estadisticas amales con los respecti-—
vos cocficientes de aﬁnrtiguamienté por zona, cstablezcan la frecuencia de

coincidencias y la inoperatividad mis cercana a la realidad.
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TF

"CUADROD

3.1.1

MODELOC DE FONDO FT1J0, PUERTO IHDUSTRIAL EL OSTIOH

OLEAJE ADMISIBLE EN' 'LAS™"DIFERENTES AREAS ODLL PUERTO

o

AUTURA UL QLA

Contenedor

- 701AS ESTADD BUQUES . (m)

Canal de Acceso " Entrada Mineralero 4.0

) Granelero 4.0

Petroguimico .5

. . Contenedor 3.5

Salida Mineralero | 4.0

) ’ Granelero 4.0

Petroguinmico 4.0

tun}enedor 4.0

Arca de Manmiobra Entrada " Wineralero 2.0

Grapelero 2.0

Pelrpquimico 1.5

_ Contenedor 1.5

‘Satida ... Mineralero 2.5

: - Granelero 2.5

Petroquimico 2.0

. ] - .Contenedor 2.0

. Atraques Operacion Mincralero 1.0
: Petroguimice 1.2,

- Permanenciac Mineralero 2.0

" Petroquimico 1.5

Canal Interior Entrada Granelere 1.5

- « " Conlepedbr 1.0

Salida Granelero 2.0

. 1.5




DIRECTOR L ULuﬁﬁlhTEHTES AL CURSO: PROYECTU ¢ CONSTRUCCION DE OBRAS MARITIMAS 1983

WA

NOMBRE ¥ EMFRESA

- ARMAHDU HEAL RUEGOD

ingenlerfa vy Puertes, S5.A.
Hinerla Mo. 145

Lot. Escanddn

Héxico, B.F.

Yel. 516 04 &0

. VICENTE PEREZ ALBURGUERQUE

FEMEX

Marinag MWaciocnal Ko, 329
Col. MNutwva AnZures
Méxicuw, B.F.

Tel. 5hb 39 23

. REYNALDD TRUJILLO VILLALOBOS

ingenierfa y Puartos, 5.A.
Hineria Ka. 145

Col. Escanddn

Méxice, D.F.

Tel, 516 04 60

. JOSE VELAZQUEZ VALDES

PEMEX

Suilivan Ho. 133

Col. San Rafae

México, D.F.

Tel. 525 26 11 axt, 3054

. OCTAV |0 CAMFOS LOPEZ

Direccidn General de Obras Maritimas
tnsurgentes Sur Ro, 465

Col. Londesa

Deley. Cuauhtémog

MExicw, D.F.

Tel. 564 &4 49

. MARIA DE LA LUZ ESCALANTE GUERRA

Comisidn nacional Coordinadora de Puertos
Direccidn General de Puartos Industriales
Insurgenles Sur Ho. G17-3er piso

Col. KSspoles

heleg. Benito Judrez

03810 Mé&xlco, D.F.

Tel. 343 19 32 ext, 342

DIRECCION PARTICULAN

ILagc Rodol fo Ne. 43-B

Cel, Granada

DPeleg. Miguel Hidalge
11520 México, D.F.
Tel. 531 86 30

Tecolote Mo, 26
€ol. Atamedas
Deley. Atizapdn
Edo. de Méxlico
Tel. 822 19 67

Edificio H-8 Entrada 5-1)
U. Lomas de Plateras

Mixcoac

México, D.F.

Tel. 533 77 67,

lzazaga No. 101-8
Centro
Deley, Cuauhtémoc

México, O.F.

Carina No. 117 bB-4

Cot. Coyoacdn del Carmen
Deleg. Coyoacan

04100 Méxlco, D.F.

Tel. GB8 39 N1

Belguer Ho. 14-6

Col. Anzures

Deleg. Miguel Hldalgo
11590 México, D.F.

Tel. 254 43 52
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11.

12.

13.

HECTOR FERMAMDEZ ESPARIA
Ipesa Consul tOres

Cda. de San Francisgo Mo. 6
tel. Del Valle

Deleq. Benito Juafez
México, D.F.

Tal. 559 87 b4

LU!S ALBERTCO FLOREAM ESCUTIA
Planeacion Administracion y Sistemas
José Ma., Velasco no. B2

Col. San Jusé Insurgentes

feleg. Benito Juarez

Méxice, D.F.

Tel., 598 44 11

FERMANDO GALINDO LABASTIDA
Direccién de Coanstrucccidn de Chras
y fragados

Cecretaria de Marina

tEdison Mo. 176-20. piso

Col. San Rafael

México, D.F.

Tal. Shé 35 06

DAMIEL LOPEZ DE LARA CASTARQH
Courdinadora G, de Puertos Industriales
Insurgentes Sur No., A17-2a. plso

Cul. Hapolus

México, 0.F.

GABRIEL MARTIMNEZ MED!MA

Direccién Genera) de Dbras Mar{timas,
5.C.T.

Insurgentes No, héh

MExico, D.F.

Tal. 564 64 49

RICARDD MAYREKR GARCIA
Instituto de ingenieria, UNAM
Cludad Universitaria

MEgwica, D.F.

Tel. 550 52 15 ext. 3642

DAVID MELGDZA FiIGLERQA
Ipesa Consultores, S.C.
San Lorenzao Ho, 153
Col. Del valle

eleg. Banitoc Judarez
Q3100 MExico, D.F.

Teal, 559 3?.hh

Pragonero Mo, 71

Col. Colina del Sur
Deleg. Alvaro Obregén
1430 Héxico, D.F.
Tel. GBO Sy 06

Hacienda de ta Cowrdesa He. 37
Echegaray

£33t Edo. de Héxico.

Tel. 560 62 99

Brillante No. 56
Seccién Pedregal Atizupan
Edo. de México,

Zempoala Ho. 518
Cal. Vertiz Harvarte

‘Deleg. Benito Judrez

Héxico, D.F,

Insurgentes Mie. Ho, 240-21
Deleg. Cuauhtémoc
pOB00 México, D.F.

la. Cerrada de Rojas No. 23-12
Col. San %imén

Deleg. Cuauhtémoc

06920 México, D.F.

Tel, 593 48 80

Holbeln Ho. 10-Bis Deplo. C-302
Col. Carrera Lard[zabai

Deleg. Benito Judrez

03730 México, D.F. -
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15.

16

17.

18.

19.

20.

FROYLAN ORTIZ CADENA

Direccién General de Obras Maritimas
5.C.T.

lasurgentes Sur No. 465

Col. Hipddromo Condesa

Deley. Cuauhtémoc

Mexice, D.F.

Tel. 564 64 b9

FIDEL SERRAND LOZANMD
Consultoria Técnica, 5.C.
san Borja Ho. 526-%1

£ol, Dal Valle

beleg. Benito Judrez
03100 HWéxico, D.F,

Tel. $59 92 88

LALFONSO GUTIERREZ LUGC

Comisidn Nacional Cogordinadora
de Puertos ’

Direccidn General de Sistemas
Portuarios
B.cCalifornia HNo.
Col, Roma
M&xica, D.F,

584 314 16 v

255

CESAR 1IZA LASTRADA

Ingenierfa y Puertos, S.A. ICA
Legarfa No. 252

Pensil Norte

México, D.F,

35% 36 03

JOSE LUIS LOPEZ RAMIREZ
Av. 17 de Mayo No. 52

Col, del Valle del Tepeyac
G.A.Madero
07740 Mé&xico,
567 05 74

L.F.

MARCO ANTONIO MAGARA TRINIDAD
Comisidn Hacional Coordinadora
de Puertos

Av. B.California HNo,.
Col. Roma
Mé&xico,n.F.

584 14 70

255 Edif.

JUAN TELLEZ MUROZ
5, C. T.

Eﬂ

Eje Vial Eugenia Esq. Con Zempoala

Vartisz - Narvarte
México,D.F.
590 42 90

Sabifp Mo. 60-13

Cal. Santa Maria La Ribera
Deleg. Cuauhtémac

06400 MéExico, D.F.

Tel. 541 12 13

Ahyehuetes Ho. B9
Lomas de San Mateo
Haucalpan de Juirez
£31200 México, D.F.
Tel. 560 30 74

Refugio 34
Col. Nativitas
M&xico 13, D.F,
579 69 6B6

Heriberto Frias 1432-302
fol. del valle

B.Julrez

Mé&xico, D.F.

559 40 72

dv. Rio Churubusco
Col. Rodeo
Iztacalco
México,D.F,

558 07 37

Y Calle 18

Edif. 17-301
Villa Olfmpica

Tlalpan
14020 México,D.F,.
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JOSE MA. GUILLERMO VALENCIA

IMP

Av. Lizaro Cardenas No.

México, D.P.
567 66 00 Ext,

2504

152

villa de Allende No.

Romera

Secc. Fuentes

¢da. Nezahualcoyotl
56730 M#&xico, D.F,
765 27 139

310
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Con respecto al tercer grupe o.sea de acuerdo con el eguipoe de-

atague de que estén dotadas, se subdividen en:

I.- De éala
I1I.~ De bote ée grrastre

1IT.~ De almejﬁ o de gajos de narénja
IV.- De canjilones

V.- Hidriulica

El tamafioc de las dragas incluidas en los tipes I, 1I y III se -
da en funcidn del tamafio del recipiente (pala, bote o almeja) -

con que estén dotadas,

LY

En las dragas del grupc IV se mide su tamafic de acuerdo al nime

ro de canjilones y €l volumen Gtil de ¢ada uno de estos.

En las hidradlicas estacionarias, estd en funciédn del difmetro-
de su tuberia de descarga ¥ en las de tolva de acuerdo a la ca-

pacidad de asta,

Aln cuandc estos son los equipos bé&sicos, se han desarrollado -
und gran variedad en cada uno de él}os Y combinaciones entre si,
cﬁn el fin de mejorar la eficiencia y aumentar sus posibilida—-
des: asi, se han ideaéu caﬁezas cortadoras, discos, rastras con

o sin escrepas, chorros de agua y aire, etc,

' 8in embargo, la produccidn de las dragas estd gobernada por la-
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profundidad de dragado, tipeo de material, altura y distancia --
de descarga, habilidad del coperador, porcentaje de sélidos en -

la mezcla y las condiciones meteoroldgicas del lugar.

De la seleccibn adecuada del tipo Ge draga para un cierto traba-

jo., depende el éxito tanto técnice como econdmico de la cobra.

. POX tanto a continuacidn se describe cada uno de los tipos, sus-
usos, ventajas y limitacicnes que permitirédn servir de gula en -
la seleccidn del equipo cuando se tiene la oportunidad de tomar-

esta decisidn.

DRAGA DE PALA.- Puegde trabajér préctiéamente en tedo tipo de ma-

terial) incluyendo roca disgregada hasta una profundidad de 15 me

tros. Su invencidén se atribuye a William 5. Otis en 1837,

El aparato fundamental constituido por una estructura tubular me-
tilica de seccidn rectangular en cuye extremo inferior esta la -
pala con que ataca el material, estﬁ montado en un ;haiﬁn { embar
cacidn de lineas rectas de mucha manga y poco calado),

(Fig-1).
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. La pala baja a través de una pluma que 2 la vez le sirve de gquia,

atacandc el material hacia adelante con el fondo del bote cuya --°

parte frontal estd provista de dientes. Una vez que el material -

ha entrado en €1, el brazo es izado, girando la grda gque cpera el

sistema, un &ngulo generaimente de 90° hacia cualquiera de las -=

docs bapdas, donde se abre la parte pcsteriﬂr.del bote ¥ el mate——
.rial cae en unos chalanes tolva, mismos que transportarin él mate
rial al lugar de depdsito también llamado lugar de tiro o de des-

carga. ver fig. (2) -

4 m? Dipper Drecger "llegishi Go"

A T L ST T
e L ) -

—a
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Las maniobras de bajar, subir, abrir y cerrar el bote, asi como
el de izar o arriar la pluma, se realizan mediante un sistema -

de cables y poleas.

Es una draga ideal para dragados angostos tales come canales, -
va gue el ancho necesario para su operacién es précticamente el

de su manga pues para dragar, el casco no ejecuta ningidn giro.

Para posicionarse en el lugar donde trabajard, fondea los 3 zan
cos de que estd dotada, (1 en cada costado y uno por la popa) -
utilizands para moverse el mismo cucharédén apoyindolo en el fon-

do.

Tanto el fondeo como el izado de los zancos se lleva a cabo con

. cables gque van a up malacate o mediante fuerzas neumdticas o hi
1

dréulica, La estructura del equipo de dragado asi como 12 embatr

cacién gue lo soporta, deberd ser de gran rohbustez para sopor--

tar los esfuerzos a que estarin sometidos.

S5u 1imitacién principal para dragados a profundidades mavores -
a les 15 metrné s¢ debe al brazo gue operd la pala. Sin embargo,
existen equipos ue alcanzan profundidades hasta de 1B.5 m. con
una capacidad en la pala de 6 m3, 50 toneladas de fuerza de ex-

cavacidn, con un radio de descarga de 18 m.

Su eficiencia no es muy grande y quizi aleance 200 & 250 M3/hr.

vniumen que disminurd rapidamente con la profundidaé y la dure-
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2a del material,

DRAGA DE BDTE_QE_AﬁﬁAéfRé;_- Este equipo tiene ciertas caracteris
ticas similares al anteriormente descrito en cuanto a’ la embarca-
cidn en gquec se aloja el aparato de dragado s decir, también es -
un c¢halén suficientemente amﬁlio tante en eslora como en manga pa
'ra garantizar su estabilidad y de poco calado-para entrar en luga

res bajos. Cuenta con 3 zancos para su posicionamiento.

"A diferencia de la draga de pala, gue opera mediante un brazo rigi
do, la de bote de arrastre conecta éste c;n la pluma {con giroc - -
de 360°) mediante cables flexibles que le permiten lanzarlo a ma-
yor distancia a la que el hfazc puede llegar; sin embargo, por su
forma & romper el material del fondo gue es de adelante hacia - -
.atrﬁsf v en sentido huriiuntal, la profundidad de excavacién no -

puede ser demasiado grande.

Su mayor utilidad es en la de muastreo superficial del fondo y pa

ra lugares estrechos.

También en esta draga si el lugar de tiroc no estd al alcance de -
la pluma, se re¢uiere del uso de chalanes tolva que transportardn

el material al lugar de depdsito.

La eficiencia de las dragas de bote de arrastre es menor qgue la -

de pala.
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DRAGA DE ALMEJA O DE GAJOS DE NARANJA.- Como en los dos tipos -
anteriores, el nombre de la draga sc debe al tipo de clemento -
de ataque del material pudiendc ser de almeja, si el cuchardén -
estd formado por des partes (valvas) abriendo el interior en un
solo plano o de gajos de naranja formados por segmentos de una-

esfera que se separan radialmente,

Cada tipo es aplicable a una clase de suelo, por ejemplo, el bo
te de almeja es Otil en précticamente todo tipo de material ya-
que cuando se trata de suelos consolidados o roca disgregada, -
se le cambia la cuchilla de los extremeos de atague de las val—-
vas, por dientes de acero al manganesd, sumamente'resisteﬁtes -

al desgaste.

En cambic, el bote gde gajos de naranja tiene su mayor aplicacidn

en roca disgregada pudiende tomar algunas de gran tamafo.

Esta clase de dragas puede montarse en dos tipos de embarcacio-

nes: de formas rectilineas. {ver fig. No. 3)
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o con formas adecuadas a la ngveéacién con medios propios de --
propulsién seqin sea o no protegido ¢l lugar donde se ejecuten-
los trabajos. Generalmente las que estin dotadas de autonomia, -
cuéntan con una seccidn dentro de la estructura del casco desti
nada a tolva, donde se almacena transjitoriamente el material pa

ra peosteriormente llievarle al lugar de tireo. {(Ver fig.No. 4)
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Fig. 4

Las dragas montadas en chalanes o embarcaciones de formas recti
lineas, requieren de chalanes tolva donde descargar el material

dragado,

El sistema para posicionarse en el -caso de las antopropulsadas-
es a base de 4 anclas {2 por proa y.2 por popal, con las cuales

puede moverse hacia adelante, hacia atrds y a ambos lados.
Su forma de trabkajar es estacionaria.

En las dragas montadas en chalén existen algunas gue utilizan -

-

3 zancns como los descritos para las dragas antes mencionadas. -

y otras gue prefieren manicobrar a base de anclas afln cuande pa-






16}

ra estas Gltimas, cquede restringido el dragadeo a zonas amplias -

y de poco trifica.

Pero sea cual fuere el sistema, el principio fundamental en cual
quiera de ellos es £l mismo, es decir, una pluma gue puede © no-
girar 360°; un cable flexible y en su extremo el bote que cae --

verticalmente al agua.

La profundidad de dragado es précticamente ilimitada adn cuando-
pierde eficiencia como las otras. al aumentar la profundidad por

el tiompo que tarda el bote en ser arriado e izado.

Las dragas del ¢uchardn de almeja autopropulsadas, pueden tener -
uno o varios equipos a borde operando simultdneamente, lo que an

menta la eficlencia.

Si bien las dragas de bote de almeja montadas en cascos autopro-
pulsados tienen la ventaja de no ocupar chalanes tolva para com-
plenentar su operacidn, su eficiencia se ve mermada al tener que

dejar ¢l Area de dragadc para transladarse & la zona de depdsito.

Otros inconvenientes de las dragas de bote de almeja en general,
son la no uniformidad de la excavacidn y la de enredar los cables

debido a que el bote gira.

Segin ¢l material que extraiga, cuyo rango inclwedesde el fango






afy

hasta la roca disgregqada, se dotardé o no (si es de almeja) da --

dientes de acerc al mangaheso.

Cuando ¢)l material por dragar es suave, el bote deberid dejarse -

+

caer a lm/seq. parh evitar cque la presién del agqua lo cierre.

En caso de material compactade, la velocidad es la misma sole --

LY

que el bote es de mayor peso.

Un ejemplo de draga de un sclo cuchardn de almeja de dimensiones
importantes, es la KANMON No. 6 cque opera en el estrecho de KAN-
MON en Japdn, entre las Islas de Honshu y Kiushu a la cual se le

pueden instalar cualesguiera de los 3 cucharones siguientes;

Para terreno duro; Une de 7 m3. vy 63 tons. de peso
Para terrenc suave:s Uno de 12.5 m3. v 45 tons. de peso
Uno de 20.0 m3. y 100 tons. de peso

W5 pesos son-sin material,

DRAGAS DE ROSARIO O DE CANJILONES.- Puede ser montado el aparato-

de dragado tanto en casco hidrodinimico autopropulsado como en —-
uno de lineas rectas sin autonomia, dependiendeo si las aguas don-

de opere sean degprotegidas o no.

De los sistemas mecdnicos de extraccién de material es el idnico -
gue’ tiene una produccidn continua debido a gue su aparate de dra-
gado esta constituido por una cadena sin fin de botes o c¢anjilo--

nes, apoyada sobre una estructura llamada escala la cual es ageio
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nada a través de un hueco o ranpura &l centro dal casco de proa -
a popa conocide como pozo-

Esta escala es arriada hasta adquirir un dngulo mé&ximo de 45° -

menor, de acuerdo a la profundidad de dragado. (Ver fig. No. 5)
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Los canjilones gue se mueven por debajo de la escala, van vacios,

hasta llegar al fondo donde se cargan y suben por la parte supe--

rior de la estructura hasta su punto mé&s alte, volteando el mate-
Fad

rial en una banda transpertadora o canalén qgue a su vez vierte en

un chaldn tolva que lo transportard al lugar de- depdsito o tiro.

Su forma de operar no es solamente en linea recta sine en forma -

radial ¢ de abanico, ya gue para posicionarse ¢ avanzar, se auxi-
lia de anclas y cables gue le permiten gira£ un determinado éngﬁ—
"lo & uno y otro lado, amplitqd &sta gue recibe el nombre de ancho
de cngte el cual vafiar& de acwrrdo a la longitud de la escala. A

la accidén de moverse a uno ¥ otro lado se llama abanicar o abani-

cado, .

El corte cue ejecuta del terrenc es muy regular y se recomienda -

esta draga principalmente para terrenos duros o roca disgregada,

Su capacidad como en los otros tipos, estard en funcidn de la du-
reza del suelo, ya gue si ataca material duro deberd utilizarse -
una draga mis potente, con canjilones de mayor pesc dotados de --
dientes pero con una separacidén mayor entre ellos. En estas dra——
gas lleva un papel importante la adecuada planeacidén del transpor

te de chalanes telva al lugar de tiro § depdsito.

Gozan de gran popularidad en Asia y Europa y tienen bastante - --
aplicacidén en la explotacién de minas subacudticas y para la extrac

cién de grava y arena con propdsitos de construceidn.



20)

En Nueva Zeclardia ¥y Australia se utilizaron para la extraccidn -

de oro, habiéndose mejorado el discfic de estas ﬁragas en 1860 pa

ra el mismo uso en California y Alaska,
sus desventajas se¢ pueden resumir en;

1) Desgaste y esfuerzos importantes de las piezas gue componen -

el apérato de dragado.

2) Su poca estabilidad debido a lo pesado y a2lto de su obra muer
ta, Este aspecto se ha ido soluciecnando disminuyendo la altu-
' L3

ra de la superestructura y aumentando la eslora de la el arca

cidn,

Su profundidad de dragado puede ser hasta de 50 m. {aplicado 2 -

la minerfa) y su miximo rendimiento es de alrededor de 500 m3/Hr.

Para prfundidades de 18 m. su rendimiento puede llegar a ser de-

_800 m3Hr.

En todas las dragas antes mencionadas se ha hablado de la inter-
vencidn de los chalanas tolva como complemento de su operacién, -

[

siendo oportunc decir algo acerca de estos.

Lws ¢halanes tolva pueden ser, de acuerdeo a la forma de transpor

te:

1.- Remalcadores

2.- Empujados
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3.~ Propulsidn propia
y de acuerdo a la forma de descarga:

1.- Por el fondo {ver fig. No. 6)
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2. - Latera lmente,

{ver fig. Ko,
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Giro completo de la embarcacién. (Ver fig. No. B.
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Con respecto a2 la forma.-de la tolwva:

1l.- Angular {de seccidn transversal triangular)
2.- Circular (de seccidn transversal semicircular)
’
La funcién de estos chalanes es la de transportar desde ¢l costa

do de la draga hasta el lugar de descarga el material extraido,

para las del tipo de remolgue o empulje se utilizan remolcadoreg-

(Ver Fig. No. 9)
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cuya potencia estard en funcién del tamaiio del chaldn a mover --
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,quglpuede llegar a tener una capacidad de 200 & 200 m3.

Aunque en la mayor parée de los casos el material extraide pue-
de ser llevado hasta el mismo lugar de depdsite v ahi vertiflo,
en algunas oaasionqs no es accesible a la embarcacién por reque
rirse el depodsito en lugares expuestos o tierra adentro, en lu-
gares hajos, pog lo gque puede presentarse el caso de que el sis
tema de transporte se transfiera al terrestre, y& scad hidréuli-
ca o mecﬁnicamehte; siendo cn este casgo gque los chalanes tolva-
de seccidn semic}rcular, son utlizados para permitir gue una --
rueda de canjilones extraiga el material de la tolva y lo colo-
qgque sobre bandas transportadeoras hasta un lugar donde se reini-
cie €] transporte con camiones, tuberfas o nuevamenté bandas trans

portadoras.

Antes de continuar con la descripeidn de los otros tipes de dra
gas y por ser tambidn comin a los equipos ya descritos, se men-
gionard la guebradora de roca, gue €s un equipo complementario-

importante cuandoc se trata de atacar suelos rocosos.

La gurebradora de roca es un equipo destinadea romper el mate—-
rial en fragmentos gque después puedan ser extraidos por cuales-

quiera de los tipos de draga antes mencionadps,

Cconsiste de un chaldn donde se monta una estructura piramidal -

que sirve de sostén y guia el martillo cuya profundidad de cai
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es de caida libre o percusidn.
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En el primer caso.

la

neumfitico principalmente. Los equipos neuméticos son mis eficien
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tes debido al nimera de golpes gue pucden dar por minuto.

(ver fig. 11}
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su rendimiento dificilmente sobrepasa los 10 m3/Hr. Existiendo -
otros tipos que combinan la perforacién de las rocas con tala- -
dros y el uso de explosivos. Sin embargo para lugares préximaos a

instalaciones, no es recomendable amén de que existen palges queé

—



28)

cuidan celosamente la fauna marina y no permiten el uso de explo-

sivos bajo el agua.

Un sistema que ain se encuentra en vias de experimentacidn, es el
de utilizar uno o varios chorros de agua a muy alta presidn que -
pasan a través de boquillas gue cortan la piedra por dura gque es-

ta sea.

DRAGAS HIDRAULICAS.- Representan el mis grande adelanto tecnolégi

eo aplicado a las operaciones de dragado y son las que mis innova
cicones han recibido, volviéndolas el eguipo mds versdtil de todos

los existentes.

En estos como en los anteriores, también existen los siguientes -

 Eipos:

l.- Dbe tolva
2.- Estacionarias

3.- Fijas

DRAGAS DE TOLVA.-~ las dragas de tolva en su totalidad son autopro
pulsadas y consecuentemente, su casco es de formas finas que le -

permiten navegar sin demasiada resistencia. (Ver fig. 12)
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