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PREFACIO

I2} Gobhierno del Japdn recibid el encargo, a solieitud del Gobierno de
México como un medio de cooperacidon técnica y economica de la realizacién del
estudio sobre proyectos de ampliacién' y mejoramiento de los Puertos de Manzamllo
y de Mazatldn con [rente al Oceano Pacifico, y confio sus estudios a la Asociacion
de Cooperacion Tecnica al Exterior, un organismo gubernamemial del Japbn.

Esta Asociacidn envid la Mis16n de Estudios compuesta de 12 miembros
encabezada por el Doclor ingeniero Yoshiaki Kurusu, el ex-director del Departa-
mento de Pucertos del Ministerio de Transporte durante el perfodo comprendido
entre el 6 de septiembre y el 7 de Octubre de 1972, para estudiar la factibitidad
de los proyeclos de mejoramiente portuario mencionado en cl parrafo precedente.

La Misién, una vez en México, recolectd las informaciones, y presentd
al Gobierne de México el Informe Pretiminar, Después de volver al Japdn, aqui
presenta el Informe final, después de actualizar todos los datos y realizar jos
estudios necesarios.

Es para nosotros motivo de gran satisfaccidn, que el presente Informe
acelere el mejoramiento de los dos Puertos; contribuya al desarrollo del comercio,
a la explotacién regional y al desarrollo de la industria de productes marines en
México, y también contribuya asi mismo a reforzar lasos de amistad entre México
y Japon.

Al terminar esta introduccidn, aprovecho la oportunidad para hacer
presente nuestiro saludo y expresar nuestro agradecimento a los funcionarios
del Gobierno Mexicano, miembros de oficinas de las misiones diplomaticas del
Japdn en México, de las oficinas de Jetro asi como a los miembros de las organi-
zaciones relacionadas: como el Ministerio de Relaciones Exteriores, Ministerio
de Transporte, Ministerio de Agricultura y Silvicultura, 3y Ferrocarriles del
Estado por su apoyo para el envio de esta misiéon y asi mismo quiero hacer agui
presenie mi agradecimientio por los esfuerzes de cada uno los miembros de la
mision.

Febrero de 1973

._-_-—-"‘-——
~ e Kk
Keiichi Tatsuke
Presidente Director

Asociacidén de Cooperacion
Técnica al Exterior
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1. INTRODUCCION

1.1 Propbsito de la Misidén de estudios
La economia mexicana esta gozando en estos afios, de continuo

desarrollo estable., Un medio importante para poder mantener el ritmo
estable de este desarrollo de la economia mexicana es sin duda alguna el
mejoramiento de sus instalaciones portuarias. Por esta razdn, el plan
preparado por el Gobierno de México para mejorar las instalaciones
portuarias en la costa del Pacifico debe considerarse muy oportuno. A
principios del afio 1972, el Gobierno del Japén envid a solicitud del Gobierno
de México, la Misién de estudios preliminares sobre el mejoramiento de las
mnstalaciones portuarias en la costa del Pacifico en México. EI Gobierno
de México selecciond a base de los resultados del estudio de esta Misidén
Preliminar, los Puertos de Manzanillo y de Mazatlan como los que por su
importancia entre los puertos en la costa del Océano Pacifico, requieren
de mejora preponderante,

En ocasitn de la visita del Presidente Echeverria al Japén en el
marzo de 1972, el Gobierno del Japdn se compromet1d, a solicitud del
Gobierno de México, a cooperar técnica y econémicamente en la me)ora de
los Puertos de Manzanillo y de Mazatlan, Esta Misidén de Estudios tiene
como objetivo el estudio de factibilidad técnica y economica de la mejora
de estos dos puertos en base al acuerdo de los gobiernos de ambos paises.

1.2 Componentes de la Misién de Investigaciocnes
Esta Misibn de Investigaciones se contituye con los 12 miembros
siguientes;

Jefe de misidn : Yoshiaki Kurusu
(Ex Director de Departamento de Puertos,
Ministerio de Transporte)

Consejero : Chozaburo Ueno
(Ex Comisario de la Comision de Discusidn Portuaria)

Lider Asistente : Yoshio Yoshimura
(Ex Director Asistente Tecnico del Primer Departamento de
Construccion Portuaria, Ministerio de Transporte)

Miembro : Masayuki Nishida
(Jefe de Primera Seccidn de Estacién, Departamento de
Construccién, Ferrocarriles Nacionales del Japbn)

Miembro : Takao Teranishi
{(Sub-Director de la Cia Consultores. Puertos del Japbn)

Miembro : T ikeshi Sakamoto
(Ayudante de Seccién de Material, Departamento de Puertos,
Minister..  Transporte )

Miembro : Tsuneo Haga

{Jefe Asistente de Seccidon de Terminales, Departamento de
Carga, Ferrocarriles Nacionales del Japdn)
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Miembro : Shinya Izumi
{Avyudante de Seccidn de Construccion, Departamento de
Puertos, Ministerio de Transporte)

Miembro : Isao Irie
(Jefe de la Oficina de Investigacién y DiseNo, Primer
Departamento de Construccién Portuaria, Minislerio de
Transporte)

Miembro - Sunao Saka
(Jefe Asistente de Seccidn de Plano, Departamento de
Puertos Pesqueros, Direccién Pesquera)

Miembro : Michio Takahashi
(Jefe Asistente de Seccion de Plano, Departamento de
Puertos, Ministerio de Transporte)

Miembro : Hisashi Kajivama
(Secretario de Departamento de Desarrollo y Investigacién,
Asociacién de Cooperacién Técnica al Exterior)

1.3 Itinerario
El itinerario de investigacién fué como siguiente:

Sept. 6 Partida de Tokio y llegada a Mexico
7 Saludo y discusién con la Embajada Japonesa
8 Discusién con las persanas relativas del Gobierno de México
9~
11
12 Examen del Puerto de Veracruz
13 Examen del Puerto de Tampico y de la zona industrial a la
redonda
Investigacidén y coleccidn de informe en tres grupos

Investigacion y coleccitn de informacidén en unos grupos

Grupo A Grupo B Grupo C
(Los sefiores Kurusu, (Los sefiores Yoshi- (Los scfiores Sakai
Nishida, Yoshiga, mura, Teranishi, y Takahashi)
Irie y Kajiyama) Sakameoto y lzumi)
14~ En el Puerto En el Puerto
16 de Manzanillo de Manzanillo
17- En el Puerto En el Puerto
19 de Mazatlan de Manzanillo En el Puerto

20~ En el Puerto de Mazatlan
21 de Manzanillo
22 Discusion de los resultados de investigacion en CNCP

23~ Preparacidn para el Informe Preliminar consultando, {cuando fue

Oct. 2  necesario,}con las organizaciones relativas
3 Discusidn final en CNCP
4 Presentacion del Informe Preliminar a la Secretaria de Marina
5 Examen en Las Truchas
6 Presentacidtn del Informe Preliminar al Secretario de ia Secretaria de

la Presidencia
7 Partida de México para volver al Japdn

—2_



1.4 Resumen de los resultados del estudio
Una de las politicas, mas importante del Gobierno de Mexico, es

la promocidn de desarrollo regional y el establecimiento de la independencia
econdmica mediante la promocidon de exportacibnes y diversificacion de los
paises de su comercio internacional. Un tema importante para promover
esta politica en forma més efectiva es el desarrollo de la zona de la costa del
Pacifico gue afin se encuentra en vias de desarrollo comparado con la regidn
de la meseta central.

Como proyecto de desarrollo prioritario en la zona de la costa del
Pacifico se cuentan con los sipuientes tres puntos:

i) Mejora del puerto de Manzanillo
ii) Proyecto del Parque Industrial de Manzanillo
i1i)  Proyecto del parque pesquero industrial de Mazatlan

(1) Mejora del Puerto de Manzanillo

El volumen anual de la carga manejada en el Puerto de Manzanillo
en anos recientes asciende a 1,100,000 toneladas. De este volumen de
carga, aproximadamente 700, 000 toneladas corresponde al comercio
internacional, y el resto es de transporte marino doméstico representado
por el petrdleo y sus derivados. Las areas de influencia del Puerto son
las grandes zonas productoras de maiz, y el Puerto hace las veces de
puerta de la Ciudad de Guadalajara, segunda ciudad de¢ Mexico con 1, 650, 000
de habitantes, hacia el Pacifico. También se puede esperar que este
puerto sera en el futuro puerta de salida de la ciudad de México.

La Mayoria de la carga de comercio internacional del Puerto de
Manzanillo estd compuesta de granos tales como maiz, trigo, etc. La
eficiencia de operacién de esta carga a granel es tan baja que solo llega a
aproximadamente 1, 000 toneladas por dia. Esto obliga a los barcos
entrantes a permanecer en el Puerto por un tiempo muy prolongado. La
.pérdida causada por esta demora initil de los barcos se transforma natural-
mente en costo adicional al precio de la carga transportada, debilitando la
fuerza competitiva de los productos mexicanos de exportacidn en el mercado
internacional y, al mismo tiempo, eleva el precio de los productos
importados. El mejoramiento de esta situacibén de operacion de la carga es
el tema que requiere de solucién mas inmediata.

Como solucion a este problema se debe construir un muelle manginol
con miras a albergar barcos graneleros de maiz v trigo de hasta 50, 000
toneladas con longitud de 260 m y-14 metros de calado en forma casi per-
pendicular al muelle marginal existente en la darsena.

Sobre este muelle marginal se instalaran dos cargadores con capaci-
dad de 600 toneladas por hora, asi como con dos descargadores con
capacidad de 300 toneladas por hora y se instalara una bodega mecanizada
en su parte trasera. Con este equipamento, el tiempo de manejo de la
carga que actualmente necesita de unos 15 a 20 dias se puede acortar
ampliamente hasta de 2 a <4 dias.

En este puerto se proyecta el transporte maritimo del mineral (fierro)
peletizado con la construccidn de la planta, de pellet por el Consorcio
Minero Benito Juarez-Peha Colorada. Para esto es necesario construir un



muelle espigon de 250 metros de longitud y-14 metros de profundidad para
albergar barcos de hasta 50, 000 toncladas a continuacidén del muelle de
granos. En este muelle, se equipard por el momento, un cargador con
capacidad de manejo de 600 toneladas por hora,

Para permitir la entrada segura de las embarcaciones grandes es
necesario ampliar el ancho del canal de acceso existente y aumentar la
profundidad de la darsena a-14 metros. Ademas se debe también equipar
con dos remolcadores de 2,500 cabalios de fuerza ¢ instalar equipos auxi-
liares de navegacién tales como las seniiles de navegaciéon etc.

Para el transporte terrestre de maiz y trigo de su area de influencia
se debe mejorar el ferrocarril que comunica el nuevo muelle con la Estacion
de Manzanillo. Se deben instalar patios de operacion de carga y de almace-
namiento que correspondan a los equipos mecanizados de operacion de carga
de alta eficiencia,

Para el manejo de cargas pesadas y de recipientes (container) de
transporte maritimo, se hace necesario equipar con gritas moviles, carros
tractores y camiones remolcados.

Como depbdsito intermedio de productos alimenticios frescos tales
como limones, carncs etc., tanto para consumo nacional como para ex-
portacion, se deberd instalar una bodega refriperada con capacidad de
5,000 m3, En esta bodega se instalaran equipos de congelacién con capa-
cidad de 3 toneladas por dia.

El tiempo requerido para la construccion de las instalaciones ya
referidas debe acortarse al maximo teniendo en cuenta la importancia del
problema que afronta actualmente el puerto. Este plazo de construccién
debera ser de aproximadamente 3 afios cuyo monto de inversidn sera de
440 miliones de pesos.

El efecto econémico que produce esta mejora de las instalaciones
portuarias comprende el aumento de la eficiencia de la estiba y desestiba
de las cargas, asi como la del aumento de eficiencia del transporte mismo
por ¢l empleo de embarcaciones mayores, que a la vez produce el efecto
de promover el desarrolio de la zona aledafia del puerto de Manzanillo,

La relacion de beneficio a costo serd de 1.53 si se considera una relacién
de descuento de 167, llegando a un coeficiente de beneficio interno de 23.3
y demuestra el beneficio que significa el presente proyecto dentro de la
economia nacional.

{(2) Proyecto del Parque Industrial de Manzanillo

Como una parte del proyecto de construccidn del parque industrial
de Manzanillo estudiado por NAFINSA, se proyecta la construccidn del
parque industrial de 50 Ha.

Esta se ubica al costado la planta peletizadora de la compania Pefia
Colorada.

El tipo de industria que se estima por el momento es la planta de
tratamiento y empaque de frutales y carnes producidos por la zonas ale-
datias de influencia del puerto.



El tiempo requerido para la preparacion de este parque industrial
sera de aproximadamente 2 afios y 2 meses con una inversidon de unos 59
millones de pesos.

(3) Proyecto de Parque Pesquero Industrial de Mazaltlan

Con cl objeto de promover el desarrollo de nuevas industrias de
tratamientos y comercializacitn del atiin, la sardina etc., ademas de
lag ya existentes del camarodn, se prevee la instalacion de un parque
pesquero-industrial de aproximadamente 116 hectareas, cerca del actual
puerto pesquero.

Se dragaré el canal de entrada a la profundidad de-7 metros, para
permitir el acceso de embarcaciones atuneras de tamafio grande, El
material drapado, se approvecharé para ¢l relleno de parte del parque
pesquero industrial, con un area de 61 hectareas.

Con ¢l objeto de aligerar el transito de los vehiculos automotores
provenientes de estos parques industriales, se¢ construird una nueva
carretera, con cruce a desnivel con el ferrocarril y cruce a nivel con la
carretera nacional existente.

El tiempo requerido para la preparacién del parque pesquero
industrial es de mas o menos 2 atios 8 meses con una inversidn aproximada
de 107 millones de pesos.

El informe de la misibén japonesa da algunas especificaciones de
las estructuras de las instalaciones portuarias, asi como de la seleccién
del tipo de los equipos e instalaciones para el manejo de la carga, reco-
mendada por la misién de estudios, pero en la ejecucién del proyecto, el
gobierno de México podra seleccionar cualquier tipo que le resulte
conveniente después de realizar suficientemente el anialisis de los equipos
e instalaciones gque mas le convenga.
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2 PUERTOS QUE REQUIEREN MEJORAS

2.1 Generalidades sobre la costa del Pacifico

La extensibn total de México es de 1,975, 000 Km& siendo la gran
mayoria de ella mesetas cuya altura sobre el nivel del mar es mayor a
1,000 metros. En la costa del Pacifico, el terreno montafioso se acerca
hasta la linea del litoral, careciendo de terrenos planos comparado con la
regibn del litoral en la costa del golfo de México. (ver Fig. 2.1,) Por
otro lado mientras la temperatura promedio anual de la zona de la meseta
es de 17°C, la zona de costa es caluroso en general, llegando a pasar los
40°C.

La poblacién total mexicana es de 48 millones (1970) de habitantes,
y la poblacién esti creciendo con un ritmo constante de 3. 4% por aho,
durante los Gltimos 10 afios. La zona poblada se concentra en la zona de
la meseta central y la costa del golfo de México, La zona del Pacifico
tiene una densidad de aproximadamente 20 a 50 habitantes por Kilometro
cuadrado, con excepcibn del estado de Durango que solo llega a 10 habitante
por Km? (ver Fig. 2.2).

La estructura ocupacional de los 7 estados de la zona central del
Pacifico que son, Colima, Durango, Jalisco, México, Michoacan, Nayarit
y Sinaloa, cuenta con una estructura econdmica a base de industria primaria,
con excepcidn de los estados de México y Jalisco. (ver Fig., 2. 3)

Estos 7 estados representan el 19% de la superficie total y el 26% de
la poblacibn total mexicana respectivamente.

La produccién Agricola mayor, visto desde el punto de vista nacional,
es la produccidon de la caifla de azficar. Sin embargo la produccién agricola
més importante de estos 7 estados dentro de la produccidén agricola nacional
es la del malz y el arroz, siendo en ambos casos, mayor que el 40%. Por
otro lado la producci6n del trigo es extremadamente pequeiia. (ver Fig. 2.4)
La distribucién de la produccibn agricola principal, es tal como se muestra
en la Fig. 2.5,

La produccibdn de la industria pesquera no tiene grandes variaciones
en estos ultimos afos. {(ver Fig. 2.6) El litoral del Pacifico cuenta con muy
buenos lugares de pesca, siendo el camardn el representativo de la indus-
tria de la pesca.

Pespecto a la produccion minera, se pueden apreciar varios minerales,
empesando por el mineral de fierro, pero no existe explotacion en gran escala.
La zona de la costa del Pacifico es relativamente pobre en cuanto a recursos
mineros, pero produce aproximadamente el 45% del mineral de fierro de
todo el pais. (ver Fig. 2.7)

Debido a la ley de prohibicidén de la exportacién del mineral en
bruto, se le exporta después de recibir alguna clase de tratamiento. El
material elaborado de zinc y plata en forma de lingotes son los materiales
de exportacidn mas apreciados.

Por otro lado dentro de la importacidon de productos minerales
sobresale la importacién de minerales de fierro, y por esta razbdn se



esta adelantando la explotacidn de las minas de fierro alrededor de la
ciudad L. Cardenas cerca de la ciudad de Manzanillo. (ver Fig. 2.8 y 2.9)

El Gobierno Mexicano esta tomando una politica intensiva de
promocidn industrial, aumentando la proporcién de la industria nacional, a
la vez que se ha instalado zonas libres a 20 Km ya sea de la frontera 0 la
linea del litoral, con el objeto de promover el desarrollo de la industria de
la exportacion. Por otro lado como parte de la politica de redistribucion
de la poblacién, como consecuencia del aumento de las oportunidades de
empleo debido al desarrollo regional, se estan promoviendo obras de surna
importancia tales como el plan de construcciones del Parque industrial de
Manzanillo en la costa del Pacifico y construccién de la planta siderurgica
de Las Truchas (1,500,000 ton/ano).

El Comercio exterior de Mexico ha seguido un ritmo de exceso de
importaciones por muchos afios, y tiene una dependencia econdmica muy
estrecha con los Estados Unidos de America tanto en la exportacidn
como en la importacidn (ver Fig, 2.10).

El transporte con los Estados Unidos de America se realiza por
tierra en la mayoria de los casos, y en el caso del transporte maritimo
casi siempre se realiza entre la costa este de Estados Unidos y los puertos
del golfo de México, siendo muy pequenio el comercio exterior por la costa
del Pacifico. {Ver Fig. 2.11)

Las ciudades y centros poblados mas importantes de México, se
encuentran distribuidos en la zona de meseta central, siendo el mas
importante la ciudad de México con 8 millones de habitantes, siguiendole
en importancia las cindades de Guadalajara y Monterrey con |, 500, 000 de
habitantes cada una, siendo las demas ciudades con menos de 400, 000
habitantes.

La ciudad méas grande en la zona de la costa del Pacifico es Guadala-
jara y le siguen en orden Culiacan, Mazatlin y Acapulco con aproximada-
mente 200, 000 habitantes cada uno. (ver Fig, 2.12)

La estructura vial ya sea ferroviaria como automotriz se encuentra
desarrollado en ia direccidn Norte-sur, reflejando la condicién topografica
y la dependencia econdmica con los Estados Unidos de America.

La red ferroviaria estk constituida por ferrocarriles estatales
Gracias a estas lfneas, ta ciudad de Manzanillo tiene acceso a la costa de}
Golfo de México, tocando las ciudades de Guadalajara y México. (ver Fig.
2.13)

La red de carreteras automotrices de la costa del Pacifico esta
compuesta por una sola carretera en direccion Norte-Sur, uniendo las
ciudades principales como Manzanillo, Mazatlan etc. hasta la ciudad de
México. {ver Fig. 2. 14}

2.2 Instalaciones portuarias en la costa del Pacifico

Las instalaciones portuarias en México se clasifican en 2 categorias
habiendo 10 puertos de primera categoria y 12 puertos de segunda categoria.
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En la costa del Pacifico ¢xisten 6 puertos de la primera categoria que son:
desde el norte al sur;

Ensenada
Guaymas
Mazatlan
Manzaniilo
Acapulco y
Salina Cruz,

Los puertos de scgunda categoria son 7 en total y sc encuentran disper-
sos al rededor del htoral. {ver Fig. 2.15).

La cantidad de carga manejada en los puertos de la costa del
Pacifico, son pequelius comparado con los de los puertos de la costa del Golfo de
México, con excepeidon del puerto de Salina Cruz que s una base petrolera

Se cree que la causa fundamental de este hecho, se debe a que recién
s¢ ha iniciado la politica dec desarrollo de la regidn de la costa del Pacifico,
pero por otro lado también se cree que una de las causas que contribuyen a

cllo, es la falta de instalaciones portuarias que promuevan dicho desarrollo.
(ver Fig. 2.16)

La carga del comercio exterior es mayor en los puertos de Manza-
nillo y Guaymas, siguiendoles en importancia el puerto de Mazatlan. Estos
3 puertos pueden considerarse que ya cuentan con respaldo econdmico
para su desarrollo como puerto de altura de Comercio exterior,

La carga de cabotaje es mayor en los puertos de Salina Cruz,
Guaymas, Mazatlan. EIl puerto de Salina Cruz cuenta con funciones como
la base de distribucién de productos de petroleo en la costa del Pacifico y
se estima que esta funcidén continuara en el futuro. EIl area de influencia
de los puertos de Guaymas y Mazatlan cuenta con una poblacién aproximada
de 300,000 habitantes las funciones de puerta de acceso hacia el Oceano,
les corresponden a estoo puerto.

E! tiempo de llegada correspondiente a la distancia de cada uno de
los puertos por carretera a las 3 ciudades principales es tal como se
muestra en la Fig. 2,17.

A 5-6 horas de distancia del puerto de Manzanillo, se encuentra la
ciudad de Guadalajara que cuenta con una poblacién de 1, 650, 000 habitantes
y en 13 horas se puede llegar del mismo puerto a la ciudad de México.
Este puerto s¢ encuentra pues a una distancia ventajosa para servir de
puerta de acceso de las 2 ciudades mas grandes hacia el Pacifico.

El puerto de Mazatlan tiene, ademais de la ciudad de Mazatlan, las

ciudades de Culiacan y Durango a una distancia menor de 5 horas.

Las caracteristicas y posibilidades de desarrollo de los puertos
principales de la costa del Pacifico. ‘



i) Puerto de Ensenada
Por su distancia més corta a la frontera con los Estados Unidos de
America, cumple la funcién de puerto intermedio de y hacia los Estados
Unidos y ademas como puerto de salida para el embarque de sal mineral.

ii) Puerto de Guaymas
El puerto de Guaymas se situa en el Golfo de California y cumple con
la funcion de puerto de embarque de los productos agricolas y pesqueros de
la region norte de México. Ademéas por su corta distancia a la frontera con
los Estados Unidos, es una base de la red de carreteras y ferrocarriles y
se espera su mayor desarrollo como puerto intermedio para la carga de
altura a los Estados Unidos, al igual que el puerto de Ensenada.

ii1) Puerto de Topolobampo

El puerto de Topolobampo cuenta con una gran laguna y es un
puerto de amarre con profundidad relativamente grande, pero el canal de
acceso requiere el mantenimiento de dragado continuo para acceso de
embarcaciones grandes y en la actualidad solo ingresan a este puerto
embarcaciones de aproximadamente 5, 000 toneladas de desplazamiento,
pero cumple con las funciones de puerto de embarque de la abundante
riquesa de productos pesqueros. Con la tremenda zona agricola y una zona
minera de gran reserva aiun sin explotar, es un puerto que tiene una gran
posibilidad de desarrollo futuro siempre que pueda ser resuelto el problema
de mantenimiento de su canal de acceso.

1wv}  Puerto de Mazatlan
Gracias a la mejora de las vias de comunicaciones a la zona pro-

ductora que la respalda, y en forma especial la instalacibn de la nueva
linca Durango-Mazatlan, se espera su gran desarrollo como puerto de
embarque de los productos agricolas y mineros, asi como de los productos
primarios de transformacién. Por otra parte si se concluye la construccidn
del muelle para la industria pesquera y el parque pesquero industrial, se-
cree que se desarrollard como puerto de embarque del camarén y de los de
la industria de .ria de tratamiento de productos mariscos.

v) Puerto de Manzanillo

El puerto de Manzanillo espera tener un gran desarrollo como
puerto de embarque de los productos agricolas y los de transformacién
primaria de la produccidén minera, asi como puerto de entrada de la carga
general de consumo de los estados tales como Colima, Jalisco, Michoacin
etc. En forma especial se puede decir que dentro de los puertos del
litoral del Pacifico es el puerto con mayor probabilidad de desarrollo
econdmico y social de su zona de influencia.

vi}  Puerto de Acapulco
El puerto de Acapulco que es un centro turistico de fama interna-
cional y va a desarrollarse como puerto turistico muy importante. Por
otra parte, por su distancia conveniente & la cludad de México, actualmente
cumple las funciones de un puerto comercial de entrada de las generales de
bienes de consumeo de lasciudades.

vii) Puerto de Salina Cruz
El puerto de Salina Cruz se encuentra unido con la zona petrolera



de la costa del Atlantico mediante un oleoducto troncal, y hace la importante
funcién de base central de almacenamiento y distribucién del petroleo en
toda la zona de la costa del Pacifico. Teniendo en cuenta que el centro de
explotacién del petrolco continuard en el lado del Atldntico y que la demanda
del petroleo de los estados de la costa del Pacifico seguirh aumentando,
seri muy necesario intensificar las funciones como base de almacenaje y
distribucién del Petroleo.

Debido a que la distancia entre los oceanos Pacifico y Atlantico
dentro de México es de 200 Km, existe hasta un anteproyecto de acortar
el camino haciendo un puente terrestre y sera necesario tener rmuy en
cuenta estos proyectos al considerar el desarrollo futuro de este puerto.
Por otro lado también se espera su desarrollo como puerta de acceso de
los estados de Oaxaca y Chiapas.

2.3 Puerto que requiere de mejoras segin importancia
El Gobierno de México considera que es politica muy importante el
aumento de las oportunidades de empleo y dispersidn regional de 1a poblacion
gracias a la promocion de la exportacion y ¢l desarrollo regional,

Un medio para lograr el desarrollo regional ¢s la intensificacion de
la produccion agricola y ¢l desarrollo industrial, y esto solo es posible con
la mejora de la infraestructura.

Es claro que los puertos de la costa del Pacifico esta contribuyendo
intensamente a la realizacibén de¢ c¢stas dos politicas de desarrollo.

Para lograr que los puertos cumplen roles a(in mas importantes en
la realizacidn de esta politica, se requicre de mejorar y ampliar en forma
preponderante algunos puertos seleccionadbds bajo la condicién del empleo
de fondos y tiempos limitados.

La zona de la costa del Pacifico tiene en el norte centros de pro-
duccidn del trigo y en la parte central los centros de produccién del maiz.
Esta produccidn satisface la demanda nacional y el exceso de produccibn
es un rublo muy importante de exportacién. Con el objeto de fortificar
estos productos en el mercado competitivo internacional, es necesario
mejorar la productividad, y al mismo tiempo se debe mejorar las insta-
laciones para su comercializacidn.

Todas las instalaciones portuarias de la zona de la costa del
Pacifico, con excepcidn del puerto de Guaymas no cuentan con suficientes
equipos e instalaciones para el manejo de productos agricolas.

Para la seleccidn de 1los puertos que requieren de mejoras segun
importancia, se deben tener en cuenta estos puntos de vista.

Por otro lado, las mejoras de las instalaciones portuarias son
elementos indispensables para llevar adelante el desarrollo industrial. El
transporte tanto de materias primas, como de los productos manufacturados,
se hacen casi siempre por intermedio de las instalaciones portuarias. Por
esta razon, el proyecto de desarrollo industrial planificado por el Gobierno
de México, serd un factor muy importante para la seleccion de estos puertos
que requieren de mejoras segiin su importancia.

—10-



Ademis se debe seleccionar desde el punto de vista del estado de
las ciudades que vienen a ser puntos iniciales o finales de este transporte de
carga, asi como el ¢stado de la infraestructura tales como las ferroviarias
y carreteras que unen el pucrto con sus Areas de servicio; el grado de con-
centracidn de la capacidad de los puertos existentes y las condiciones

naturales del lugar.

Después de un analisis general del problema, se selecciond como
puertos de la Costa del Pacifico que requieren ser mejorados en forma
preponderante, a los pucertos de Manzanillo y Mazatlan.

La razdn para la seleccidn del puerto de Manzanillo es la siguiente.

1) Hay la gran demanda de transporte de cargas de exportacidn tales
como ¢l maiz, ¢l mineral de fierro peletizado y las cargas de importacibn,
tales como ¢l trigo. Por otro lado se espera que se activara la actividad
productiva por proycctos tales como el plan de construccidn del parque
industrial en la zona de su influencia.

11) Cuenta con buena infraestructura que hace posible las vias de
comunicacibén por ferrocarril y carretera para ¢l transporte de la carga de
v hacia la zona de influencia,

iii) La ciudad de Manzamllo ya cuenta con experiencia acumulada como
ciudad portuaria v se encuentra a solo 5 horas de carretera con la segunda
ciudad de México que es Guadalajara que cuenta con una poblacién de
1,650, 000 habitantes y ademas también es la puerta de acceso de la ciudad
de México.

iv)  El trigo que es ¢l producto de consumo de las grandes ciudades, se
produce en la parte Nor-occidente de México y normalmente se transporta
a las grandes ciudades de la meseta central por via ferrea, y se considera
que se puede lograr una disminucidén del costo de transporte si se cambia
este por el transporte maritimo a través del puerto de Manzanillo.

v) La topografia es apta y ventajosa para la construccibén de instala-
ciones portuarias, y se puede asegurar el espacio suficiente para las
ampliaciones futuras.

l.os factores fundamentales para seleccionar el puerto de Mazatlan
son los siguientes.

i) La ciudad de Mazatlin cuenta con una poblacidn de 170, 000 habitantes
y realiza actividades urbanas muy intensas. Ademis sus ciudades satelites
cuentan con poblaciones urbanas de 360, 000 habitantes y se espera que siga
un desarrollo urbano en el futuro.

i1} El puerto de Mazatlan, cuenta ya con bastante experiencia acumulada
como puerto comercial, al mismo tiempo que cuenta con suficiente estructura
del mercado del producto marino e instalaciones de astilleros, y plantas de
reparaciones como base de la industria pesquera.

iit) Como parte de la politica del aumento de la oportunidad del empleo,
ya esta iniciado el proyecto de instalacién del parque pesquero industrial y
esta contribucién hace esperar el efecto de intensificar la efectividad de la
inversion.

—-11-
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3. PROYECTO PORTUARIO DE MANZANILLO
3.1, Condiciones naturales
3.1.1. Clima

Las coordenadas de ubicacién del puerto de Manzanillo es 19°04'
Latitud Norte y 104°20' Longitud Oeste, con latitud similar a las islas
Hawaii y segin la climatologia, corresponde a la zona sub-tropical de alta
presién., La temperatura es templada con muy poca variacibén durante el
afio, con un promedio en verano de 28°C, y 24°C en invierno.

Esta regidn tiene su epoca de lluvias entre Junio y Octubre, y
segin datos estadisticos meteorolégicos, el niimero de dias de lluvia
mensuales es de 6 a 13 dias, siendo maxima en el mes de Setiembre,
llegando a un promedio de 333 mm mensuales e¢n este mes.

Durante esta época de lluvia se produce el ciclén en el mar del
sur dirigiendose al norte por el litoral del Pacifico. El ciclén empieza a
producirse de Mayo a Junio y el nimero de ocurrencia es maximo en el mes
de Setiembre, bajando su nilmero después y siendo su ocurrencia muy rara
en los meses de Noviembre y Diciembre. La época seca de Noviembre a
Mayo cuenta con muy pocas precipitaciones pluviales.

s . . P .
El numero de ocurrencias de viento clasificado por su direccidn
se muestra en la Fig. 3.1..

En epoca de invierno el viento es muy suave comparado con otras
estaciones, pero en verano hay muchos dias con vientos muy fuertes y la
direccién predominante es del oeste. La direccién predominante en
primavera también ¢s el Oeste mientras que en otofio es del Norte o
Noroeste, y se puede decir que la direccién predominante durante todo el
ario es la del Qeste.

En epoca de lluvias ocurren aunque con muy poca frecuencia,
vientos muy violentos.

3.1.2. Oceanografia
{1) Marea

El nivel de la marea del puerto de Manzanillo es tal como se
muestra en la Fig. 3.2., La marea 2lta maxima es de 1.176 m y la marea
baja minima de -0,470 m y tiene una marea alia promedio de + 0.712 m y
marea baja promedio de + 0. 00 m. Por lo tanto, la marea de 0.7 metro es
la diferencia normal de marea.

(2) Nimero de ocurrencia de oleajes en alta mar

El mar a las inmediaciones del puerto de Manzanillo, corresponde
a la parte Este del Ocecano Pacifico y predomina en epoca de verano el
viento sur-oeste debido a la influencia del monzdn o viento del mercader de
sur-este y en invierno predomina el viento noroeste debido a influencias del
monzbdn nor este. La influencia de estos Monzones o vientos mercaderes,

-39



llega a algunos miles de Kilometros y dentro de esta zona de influencia,
soplan en forma constante vientos de 5 a 8 metros por segundo. Si el
viento de velocidad de 6 m/seg., soplard en forma constante a 1000 Km mar
adentro, producirfa un oleaje de 1 m de altura. Considerando que el mar
cercano a la bahia de Manzanillo se encuentra durante todo el afio bajo in-
fluencias de los vientos mercaderes o Monzones ya sca noroeste como
sureste, se puede pensar que esta zona tendri durante todo el aRo oleajes
de aproximadamente un metro de aitura, aunque con variaciones pequenis.
Por otro lado enire primavera y otofio, llegan en forma exporadica olas mas
altas debido al ciclén que avanza hacia el norte, pasando cerca del litoral
del Pacifico. Segiin las estadisticas del "Ocean Waves statistics' que se ha
redactado en base de dalos observados por las embarcaciones en alta mar,
frente a las costas de la bahia de Manzanillo, predomina el oleaje de
Noroeste a oeste en el invierno y de oeste a sur en ¢l verano., Sin embargo
el oleaje con direccién més al norte que el de oeste - noroeste queda inter-
rumpida por ¢l cabo Carrizales y no llega hasta el puerto de Manzanillo.
Por otro lado las olas mas al sur que la direccién peste-sur oeste también
queda interrumpido por el rompeolas del puerto antiguo que sc dirige en el
sentido nordeste, quedando el puerto de Manzanillo muy bien aislado del
oleaje de alta mar. Por estas consideraciones se ve que el oleaje que
alcansa al puerto de Manzanillo es el de la direccidn oeste y su estadistica
de ocurrencia, clasificado por su altura puede verse en la Fig., 3. 3..

En esta figura, se ruestra la ocurrencia de aparicién del oleaje en
sentido oeste comparado a los de otras direcciones en forma de un cuadro,
para poder hallar el nimero de dias de ocurrencia de cada mes.

La ocurrencia mayor de oleajes con alturas mayores que el nivel
medio se producen en los meses de Junio a Octubre. Sin embargo la ocur-
rencia mixima de esta aparicidn se produce en el mes de Setiembre y la
ocurrencia de aparicidon con oleajes mayores al medio es de 0.4 (ocurrencia
de aparicién de la ola oeste) x 0. 17 (ocurrencia de aparicitn del oleaje ceste
con respecto a las otras direcciones) = 0,07 (ocurrencia de aparicién 7%)

y su ocurrencia de aparicidn es muy pequefia. Este puerto recibe las in-
fluencias de los vientos mercaderes a la vez que los de los ciclones y
puede tener con mucha frecuencia oleajes u ondulaciones bajas pero de
periodos largos. Por esta razbdn, las embarcaciones anclados en el puerto
antiguc se oscilan en sentido horizontal aumentando el desgaste de las
defensas, y habiendo casos en que se cortan los amarres.

{3) Grado de tranquilidad del Puerto

Para que el oleaje de alta mar llegue a la entrada del puerto de
Manzanillo, debe recibir el efecto de Refraccidn y de difraccibn. {Véase la
Fig. 3.4)

Al llegar primero el oleaje de alta mar al rompeolas del puerto an-
tipuo, ya ha recibido la influencia de la topografia del fondo del mar re-
fractandose, y la altura de las olas baja en 0. 88 veces. Este oleaje se
difracta por efecto de rompeolas del puerto antiguo, reducciendose nueva-
mente hasta 0.88 (refraccion) x 0. 90 (difraccion) = 0.8 veces la altura
priginal.

La distribucion de altura de las olas dentrc del puerto, obtenido
de acuerdo al metodo antes mencionado, suponiendo la ola de llegada
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con una allura de 1.0, es la que se muestra en la Fig. 3.5, Para la prepara-
cién de este irabajo se supone el factor de reflexién del rompeolas de la
entrada del puerto y la pendiente natural del fondo del golfo como 0.3, vy la

de rompeolas comoe 1.0. Por esta figura puede considerarse que el faclor de
tranquilidad frente al espigbn DE y el espigén EF que se planea en el presente
proyecto es suficiente, pero en el caso futuro en que se construya el espigén
FGE, se debe pensar en una estructura que tenga funciones de atenuacién de
las olas,

(4) Corrientes marinas

Debido a que en invierno la costa del Pacifico de México recibe la
influencia de la corriente de California que baja al sur durante ‘el invierno,
predomina la corriente de norte a sur cerca de Manzanillo. Por otra parte,
en verano, sc intensifica la influencia de la corriente ecuatorial inversa
que corre de sur al norte, predominando la corriente hacia el norte en la
cercania del puerto de Manzanillo, Pero esta direccién y sentido de la cor-
riente, solo puede generalizarse en mares con gran profundidad y en zonas
cuya profundidad sea menor que -200 m se hace muy complicado, debido a
la influencia de la marea, ¢l oleaje, y corrientes locales. La corriente
marina a distancias de 10 - 30 Km al frente de la costa del puerto de
Manzanillo es de caracter muy local y para conocer su detalle se requiere
de estudios de corriente a plazo relativamente largo.

(5} Arenas moviles

Una de las fuentes de arena mévil en el bahia de Manzanillo, es el
rio situado al norte del banco de arena que se cree son los que han formado
este banco. La playa de arena produce la arena movil de Litoral funda-
mentalmente por influencia del oleaje W - SW. Las olas de direccion SW
ingresan practicamente de frente a la bahia de Manzanillo sin refractarse.

La direccidén de la arena mévil debida al efecto de estas olas es
hacia los dos lados de un punto a aproximadamente 4 Km al norte del puerto
de Manzanillo. Por esta raz6n la arena moévil debido a la accién del oleaje
SW, se considera sin importancia para el mantenimiento de los canales de
acceso del puerto de Manzanillo.

Si se obtiene la direccidn de la arena movil en el litoral, debido al
oleaje de la direccidn oeste, se ve que la ocurrencia de aparicidn del oleaje
en sentido oeste hacia el puerto de Manzanillo es muy alto entre primavera
y otofio. Por esta razdn, si se produce sedimentacibén de esta arena azolv-
ando el canal de acceso a los puertos por estas causas, deberia ocurrrir
teoricamento durante estas estaciones. Sin embargo segiin consideraciones
de la ocurrencia de aparicibn de estas olas; el calado del canal de acceso y
¢l estado actual de las vias dec entrada, se puede estimar que no se pro-
ducirin sedimentaciones que puedan producir efectos importantes para el
mantenimiento de los canales de navegacibn.
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3.1. 3. Geologia

Segin resultados de perforaciones en los lugares de construceidn
del espigbn en el puerto de Manzanillo, la capa superficial es tierra arci-
losa débil de calidad organica que llega a profundidades de cercade 7a 9
metros. Por debajo de esta capa de arcilla de calidad organica se extiende
una zona solida de arena con el valor de N mayor que 50, y llega a pro-
fundidades mayores que 30 m y es un terreno muy bueno con fuerte resis-
tencia a la presidn. Dentro de la zona arenosa, existe partes con mezcla
de arcilla o grava, pero no existen capas que pucdan causar problemas para
construccién de estructuras arquitectbnicas. {Véase Fig. 3.6 y 3.7)

La parte baja de la capa superficial de arcilla de calidad orgénica
varia segn el sitio. Detras del muelle de granos es de -4.8 m, pero
cerca del de minerales, llegaa -6.8 - 8.4 m. El fondo inferior de la parte
baja de capa de arcilla de calidad organica en la Darsena llega a -8 - -10 m
y cerca del patio ferroviario proyectado se llega a -8 - 11 m. (ver Fig.3.8)

N1 el valor de N de esta capa de arcilla de calidad orginica ni
el ensayo mecanico de resistencia de la misma ha sido efectuado, perola
prueba de insercion de varillas de acero efectuada en el lugar indica su
debilidad siendo casi imposible la medicidn del valor de N.

Segin el anilisis f{sico de la capa de arcilla de calidad organica
se tiene los siguilentes datos.

Contenido de agua 200 - 300% Cerca de la
superficie se llega hasta 400%

Limite de asperosidad(LP) 80 - 180%
Limite de licuabilidad(L. L} 250 - 350%

Con estos resultados se ve que contiene mucha agua (en comparacién con
a)la arcilla normal. En general la capa de tierra con LL mayores a 150 -
200% se dicetierra con alto contenido de calidad organica, y es la capa de
tierra en que no ha avanzado suficientemente la descomposicidn de la
materia orginica, diferiendo de la arcilla general.

La adhesividad de esta capa no llega ni a ! tonelada por metro
cuadrado y su compresibilidad también se supone ser muy alta.

La parte baja de esta capa de arcilla de calidad organica consiste
de la capa de arena, siendo las caracteristicas de esta zona la sigujente.

limo
Dio ; 0.2 - 0.4 m/m
D¢y ; 0.5 -0.9m/m
Cu(Deo/D1o) ; 1.0 - 3.5 (distribucibdn granual relativamente

uniforme)

Dentro de la capa de arena, hay mesclada grava y arcilla de vez
en cuando. Cerca de la linea del muelle, se ve la mezcla de grava a -12 -
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-13 m. Por otreo lado la arcilla se encuentra a cerca de -20 m en linea del
muelie y en el lado al este de la misma, se le encuentra mezclado a cerca
de =13 - =16 m. E! espesor de la capa de arcilla es en ambos casos de
aproximadamente 1 metro, es un espesor que no tiene importancia en
cuanto a la construccidén de estructuras arquitectdnicas.

3.1.4. Sismologia

Existe una zona volcanica que corre de Este 2 Qeste a lo largo
del litoral del Pacifico en la parte sur de México. La distribucién de
epicentros de terremotos en México se indica en la Fig, 3.9.., La escala
sismica de disefio del Puerto de Manzanillo es de 0. 10.

3.2 Estado actual y sus problemas
3.2.1. Generalidades

El manecjo de la carga en el puerto de Manzanillo estd aumentando
violentamente. La cantidad de carga manejada durante los tres ultimos
afios ha sido para el afio 1969 (entre Agosto del mismo afo y Julio del afio
siguiente; se toma el mismo periodo para todos los afes) 523 mil toneladas,
para 1970; 700 mil toneladas, para 1971; 1, 134 mil toneladas.

Dentro de ellos, la carga de comercio exterior o de altura ha sido
de

1969 - 212,000 toneladas

1970 - 344,000 toneladas

1971 - 699,000 toneladas
siendo en su mayoria granos (mafz, trigo) y minerales {minerales de {46sforo).

Las cargas de cabotaje son en su mayoria petrbleo y derivados (Véase el cuadro
3.1.)

Cuadro 3.1 Record de manejo de cargas en «]
Puerto de Manzanille

{Expresado ¢ mul tone lados ~u "ricos)

1963 - 17370 1870 - 1971 1971 - 1972
Volumen totsl de 513 700 1,134
Carga
importacitn i1l Iz} i
Expartacidn 1o} i} ETiky
Comercio domestico in 55 43
Sub-tolal L30 200 T4
Petroleo y micles 273 00 320
incristalizables

Detalle de articulo

Granos 47 165 EXr
Minerales 7 106 253
Cargas generales b6 126 164
Sub-tatal 150 400 FRL}
Nota 1. Un afio comprendido entre agorta de e afio y julio del

afio arfuiente

2. Los barcos entrados en el puerto

1649 - 70 15t barcos
1970 - 71 tea v
197 - 72 196
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El puerto se divide de manera gengral en el puerto exterior
(espigdn de la aduana) y el puerto interior (espigén nuevo}.

Dentro del puerio exterior se encucntran los muelles de la Aduana
y de Pemex. El muelle de la Aduana es un espigbn de 452 m de longitud total
y tiene el calado de -7.0 - -11 m; sobre cl espigén cuenta con instalacion de
dos lineas férreas y cuenta con una cdificacién y patio de almacenaje.

El muelle Pemex es de 217 m de longitud con un calado de -10.0 -
-13.3 m.

Por otro lado cl puerto interior es una zona libre y se conecta al
puerto exterior mediante un canal de acceso con ancho medio de 75 m y 450
m de longitud El muelle nuevo es de 457 metros de longitud y un calado de
-11.0 m. Frente al muelle existe una darsena con un area total de 128,000
m2 y-12 m de calado. (Véase Fig. 3.10, Cuadro 3.2)

Ademé4s cuenta con un edificio, bodega, patio de almacenaje y
grua mecanizada.

Instalaciones portuarias del puerto de
*1uranillo

Cuadro 3.2

Instzlaciunes Sumario Nota
Itotnpe olz- Lado di1 nurte 2651
Lado dil =ur 150 m
Canal f-onpitud 450 m
Ancho 75 m
Profun-didad «ilm
Darsena 400 m x N0 m
Profundidad -iZm
Suclle del Lonuturd 451 12
wue o Pucrto Archo 125 m
Profundidad “1Z2m 300 m
-9m 75 m
T m 5 m
Bodega de 40 x 30 x 3 m
transito Z edificios
Capacidad 4. 55/m2
Fato 33,000 mé
Ferrocarnl 2 vias

Carretcra asfaltada
Gria dy motor
10t 1 umidad
4 "
4t 1
Equipo de fuerza eléctrica, agua
potable y teléfons

Muclle Fiacal

Muelle de
PEMEX

216 m
60 m

Longitud

Ancho

Profundidad de agua
Lado de ceste -20 -.36 mes
Lado de este -16 =-36 ©

Bodega de Transite 120 x 30 x 5m

Capacidad 4t/me
Almac{n de depbsato 2 edificios
Patio 2, 500m?
Ferrocarril 2 vias
Longitud Z2lim
Ancho 30m
Profundidad ~37 --38 pies

Proteccifin contra fuego
Equipo de fuerza eléctrica, agua
potable y teléfono

Estadisticas de 1963
Importacién 117,287
Exportacibn 454, 7861

Cargas generales
115, 680t
Carga a granel
405, 504t

Estadisticas de 1969
Exportacibn 18,077t
Comercio interno

143, 860t




3.2.2, Estado Actual del manejo de cargas

La mecanizacidn del manejo de la carga en ¢l puerto de Manzanil~
lo se encuentira muy retrasada, Para el caso del malz que es el producto
principal de exportacién, su transporte desde el cenlro de produccién al
puerto se efectua casiexclusivamente por el ferrocarril y se manticne al-
macenado dentro de los mismos vagones en el puerto. La capacidad actual
de transporte es de un tren diario de aproximadamente 1500 toneladas,
siendo la capacidad del almacen aje rcaligado de estamanera de aproximada-
mente 40, 000 toneladas. El manejo del maiz puede ser ya sea en bolsas o a
granel, y en el caso del transporte a granel se ponenttopes de madera en las
puertas de los vagones cerrados y se carga a granel en los mismos. El em-
barque desde el vagon al barco (15,000 - 26,000 toneladas) se hace mediante
las gruas de las mismas embarcaciones.

El horario diario de trabajo es de 8 a 24 horas y trabajo efectivo
de 13 horas, y la capacidad de carga del barco ya sea empaquetado o a
grancl es de 70 toneladas por hora y mas o menos 1, 000 toneladas por dia,
(ver Fig. 3.11.) Por esta razén se requiere de 15 a 26 dias para la carga
de una sola embarcacibn y comparado al tiempo requerido en un puerto
moderno {(aproximadamente 2 dias) estd requiriendo de un plazo muy largo.

(Véase Fig. 3.12.)

El caso del trigo que es la carga principal de importacidn, se
importa generalmente entre los meses de Julio a Octubre con barcos de
15, 000 a 20,000 toneladas y tiene grandes variaciones segin la estacién.
La descarga del barco a los vagones se hace empleando cangilones de 1.5
a2.0m3de capacidad y se carga directamente a los vagones, empleando
tolvas méviles que utiliza las gruas de los barcos. En algunos casos se
maneja la carga empleando bandas transportadoras neuméticas portatiles
(capacidad normal 40 tonelados /hora).

El trabajo efection diario es de 13 horas, igual al caso del
maiz y la capacidad de manejo de carga es de 70 toneladas por hora ya sea
empleando cangilones o el transportador neumatico o sea de 1, 000 toneladas
por dia. Por esta razdn requiere de 15 a 20 dias para la descarga de un
barco, y en este caso también resulta que emplea 4 a 5 veces mas dias
comparado con la descarga en un puerto con instalacién moderna.

Ademis, se manejan cargas pesadas tales como centrales ele-

ctricas o plantas petroleras y contenedores o recipientes. Las cargas pesadas

principales son plantas para generacién eléctricas y se manejan a ritmo de
una por mes. Para su desembarco se emplean también las grias pesadas
instaladas en las embarcaciones. Pero debido 2 que en tierra no se cuenta
con instalaciones para manejo de cargas pesadas el manejo y el transporte de
la carga desembarcada es extremadamente dificil. La carga pesada del
espigbn se lleva mediante patos emplando troncos de maderas, y se trans-
porta en camiones plataformas, pero se toma mas de una semana para el
transporte de una carga p..ada. Existen casos en gue la carga queda abando-
nada en el muelle hasta la entrada del siguiente barco.

Especialmente en caso de cargas pesadas mayores de 100 tone-
ladas, se desembarcan en puertos de los Estados Unidos de América,
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y sec transporta luego por via terrestre.

El desembarco de contenedores o recipientes, llegan en nimero de
2 0 3, mezclado con las cargas generales de los barcos cargueros normales.
El manejo de estos contenedores o recipientes, muchas veces se hace des-
cargando los contenedores en el mismo muelle debido a la falta de instalaciones
en tierra, Al igual que en el caso de las cargas pesadas, se puede decir
que existe muchos problemas de manejo,almacenamiento y transporte,

El nuelle nuevo, maneja la carga de minerales de {6sforo. El
manejo se efectua empleando cangilones con el uso de griias del barco,
desembarcandose 150, 000 toneladas por aTio.

3.2.3. Estado Actual del Ferrocarril

El ferrocarril que parte de la cindad de Manzanillo, llega hasta
la ciudad de México, y de aqui a todas las regiones de México, pasando antes
por la ciudad interior de Guadalajara, y cumple la misiébn como principal
medio de transporte de la carga entre el puerto de Manzanillo y su zona de
influencia.

El ferrocarril Guadalajara- Manzanillo (linea Manzanillo, ) es de *
una longitud total de 355 Km, existiendo 48 estaciones en el intermedio,
habiendo dos servicios diarios de trenes de pasajeros de ida y vuelta (dentro
de ellas, una es nocturna inter-dia) y un viaje de ida y vuelta del servicio
de carga. La caracteristica de este ferrocarril es tal que debido a que viaja
desde el nivel del mar hasta la ciudad de Guadalajara, que se encuentra a
la altura de 1540 metros sobre el nivel del mar, es un ferrocarril tipica-
mente de montafia con pendientes de 20/1000 a cada momento.

Por esta razén en el tramo de Colima - Ciudad Guzmén (aproxi-
madamente 100 km), se realiza la operacibn con ayuda de locomotoras
auxiliares, y en el caso de trenes de carga se tienen 2 maquinas tractoras,
y 2 auxiliares, o sea un total de 4 locomotoras de traccion. El cruce en las
estaciones intermedias, estd dispuesto convenientemente, y cuenta con 10
estaciones que tienen patios con capacidad de méis o menos 60 vagones y
longitudes de approximadamente 1000 metros.

La estacién de Manzanillo se divide en cuatro zonas que son:
Patio de carga

Patio auxiliar o de Campos
Patio de pasajeros y
Zona de muelles. (Véase Fig. 3.13)
El manejo de la carga en la estacién de Manzanillo, ha sido de

452, 000 toneladas de carga enviada y de 137, 000 toneladas de carga recibida,
en el afnio 1971 con un total de 589, 000 toneladas.

Las cargas principales son productos agricolas {frijoles, maiz,

semillas etc.}), minerales{minerales de fierro y plomo) petrbdleos y derivados
{(Diesel, Gasolina combustibles, ) sal y fertilizantes, etc.
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3,2.4. Problemas principales

Retraso en el mecanismo de carga y descarga. La cantidad dia-
ria de carga y descarga de granos (mercancfa a granel) tanto en el Muelle
Fiscal como en el muelle del Nuevo Puerto es de 974 toneladas, como lo
muestra el Fig. 3.11, El Método de carga y descarga es, como antes
se¢ ha mencionado: el manejo directo en vagones ferroviarios instalados
en la superficie de descarga del muelle. Este método no es adecuado
para la carga y descarga en gran escala, ya que esto obliga a los barcos a
permanecer en los puertos durante mucho tiempo, resultando que el tiempo
promedio de permanencia de un barco en el puerto es de 14. 8 dias, como lo
muestra el Fig. 3.12. La pérdida causada por la inutil demora de los
barcos se transfiere toteclmente al costo de 1a mercancia transportada.
Esto quiere decir que se debilita la fuerza competitiva de los productos
mexicanos de exportacibén, y al mismo tiempo obliga al pueblo mexicano a
pagar mayor precio para adquirir productos importados, lo cual es una
gran pérdida para la economia de la naci6n mexicana.

En la regibn de los alrededores del Puerto, el lugar donde se
lleva a cabo la carga y descarga esth situado demasiado cerca de las calles
y resulta demasiado estrecho, y por eso impide el trafico en la ciudad. Al
mismo tiempo, el trifico en las 4reas interiores del muelle se impide por
los vagones vacios de ferrocarril que se ponen dispersos aci y alld.
Ademéis, la VIA FERREA del Puerto cruza las calles en la ciudad, resultando
que esta causa una congestién del trifico, y en el Muelle Fiscal no se puede
esperar ¢l manejo de la mercanc{a en gran cantidad por causa de la marejada.
Para evitarla sera preciso tomar la medida de alargar el rompeolas, lo cual,
sin embargo, costara mucho.

Falta de las instalaciones destinadas al manejo de carga pesada

Se espera el desarrollo economico de las 4dreas de influencia y el
aumento de la importacion de carga pesada y de contenedores mariti-
mos. Esta falta de instalaciones puede constituir uno de los motivos por
los cuales el Puerto de Manzanillo pierda en el futuro su posicién como
puerto de comercio internacional.

3.3. Demanda para transporte
3.3.1. Observacidn general

El Puerto de Manzanillo, uno de los puertos de la costa del Pacifico,
estd situado muy cerca de la Ciudad de México con una poblacidn de 8, 320, 000
y de Guadalajara que tiene 1, 650, 000 habitantes. Por consiguiente, se
espera que el Puerto de Manzanillo funcione como la puerta maritima de la
costa del Pacifico de las ciudades arriba mencionadas.

En Guadalajara esté extablecida la planta de fertilizantes, la cual
esti suministrando los fertilizantes a la regi6n agricola de los alrededores
de la Ciudad. EI material original de los mismos se envia por tierra a las
plantas a través del Puerto de Manzanillo.

La cantidad de mercancia que ha de manejarse en el Puerto de

Manzanillo se aumentara hasta 3,200, 000 toneladas en 1985, a medida que
se desarrolle la economia de las Areas de influencia del Puerto.
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3.3.2. Perspectivas de la produccibn y el transporte de los productos
principales

(1) Granos y afines
1) Maiz

Las Areas de influencia del Puerto de Manzanillo son productoras
principales de maf{z. Como se muestra en el Fig. 3.14, la cantidad de
produccidén de maiz se ha estimado en alrededor de nueve millones de
toneladas por afo a partir de 1964, de la cual alrededor de un millon de
toneladas ha sido para exportacifn.

Lios Puertos principales para su exportacibén en México son los de
Manzanillo y Veracruz. En 1969 se manejé en ambos Puertos el 53.4% de
la cantidad total de malz exportada. Especialmente, el manejo en el
Puerto de Manzanillo ocupo el 33. 5%, resultando que se convertié en el
Puerto mis importante para la exportacibn de maiz.

Las perspectivas de la exportacidn de maiz serin como siguen:

No se¢ espera por el momento que la cantidad de produccidon de
maiz se aumente repentinamente. Sin embargo, cuando se efectue el
mejoramiento de la tecnologia agricola y se realice el proyecto de planta-
cibn, la cantidad de produccion se aumentari al doble de la actual.

Como se muestra en el Fig, 3.14, la cantidad de t_axportacién
de maiz producido en México se estima de 800,000 a 1,400, 000 toneladas
por aflo durante los cinco afios a partir de 1965. La cantidad producida
en 197] fue mayor y ha estado aumentando afio por aflo. Juzgando por esta
inclinacibn, se puede decir que la produccién de maiz en México esté en la
etapa estable de produccién. Por lo tanto, la cantidad de exportacitn de
maiz en Mexico seguiré estimandose alrededor de 1, 000, 000 de toneladas
por afo.

Z2) Trigo

La cantidad de produccién de trigo en México deberd aumentarse
de acuerdo con el aumento extraordinario de poblacidn de 3.4% por afio
durante los ultimos diez ahios. En vista de la situacibdn de demandas y
suministros de trigo en México y de la cantidad de produccibn de los ahos
pasados, se puede decir que México tiene la capacidad para exportar este
producto. Sin embargo, la cantidad de produccidn del mismo producto se
ha reducido sucesivamente durante los dos afios y seri dificil juzgar por
el momento que vuelva a aumentar la produccién. Tomandose en considera-
cién el aumento de poblacidn, serd preciso planear la importacidn de
alguna cantidad de trigo, aunque la cantidad promedio de produccibn se
mantenga en el mismo estado que el presente.

El area principal de produccién de trigo en México es la costa
norte del Pacifico, y actualmente una gran cantidad de trigo se transporta
por ferrocarril desde la parte del norte a la zona consumidora ubicada en

la altiplanicie central. Esa cantidad de trigo ha llegado a 681, 000 toneladas
en 1969. {(Véase el cuadro 3.3)
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Cuadre 3.3 Mavimiento del trigo por ferro carr{l (1969)
Unidad . toneladas

DESDEI“CL\ Sitao Trapuato gﬁ::l::m Aguas I:wi:u ;:::::‘:rgp ?::z:zm g:::‘;vacn TOTALLS
Mesicali 1,504 2,909 1,280 351 2,043 40,605 2,681 17,708 75,050
Hermosille 1,904 3,133 2,747 259 1,402 74,073 2,684 11,974 99,076
Guyras 146 208 151 110 147 1,680 592 1,835 4,879
Caudad 8,779 12,001 17,261 2,721 7,286 231,640 14,757 93,970 398,505
Obregon ' '
z;;}‘z;‘;i’ 2,522 1,561 2,476 5,870 2,645 58,355 2,950 28,225 105,602

TOTALES 14,855 20,997 26,924 9,511 14,421 417,263 23,661 153,712 681,142

Junto con la concentracion de poblacién en las ciudades se aumen-
tard mucho més la cantidad promedio de consumo de trigo. Por con-
siguiente, cuando las instalaciones portuarias del Puerto de Manzanillo se
habiliten y el sistema de movimiento de cargas asi como de recoleccién de
las mismas se complete, existe la posibilidad de que ¢l transporte de trige
se efectue por via maritima con flete més econbmico.

Cuadro 3.4

Produccien importacion y exportacitn total del zrigo

Unidad * mil toneladas

Produccion

I=pertacion Exportacidn  Consumo

aparente

1860
1961
1962
1963
1964
1965
1866
1867
1968
18€9

[ ]

-061
.780
.381

le

72
576
685

46
212

247

1.849
1.780
2,134

3) Perspectiva en el manejo de granos

Juzgando por el resultado de la discusibén con el gobierno mexicano,
las perspectivas del volumen de granos por manejarse serian como sigue;
maiz para exportacion, 300 mil toneladas por ano, y trigo para impeortacion,
150 mil toneladas por ano. Sin embargo, la cantidad de cada producto que ha
de manejarse, tendra la tendencia a superar la cantidad projectada y por eso
eso la cantidad de granos se aumentari gradualmente afic por aTRo.

(2} Minerales y afines

Las plantas “"pelletizadoras’ del Consorcio Minero Benito Juirez-
Pena Colorada, tienen en construccion la fabrica de mineral de pellet apro-

57




ximadamente a cualro kilometros al noroeste del Puerto de Manzanillo.
La escala de produceibn serd de un millon de toncladas por affo a pastir de
Marzo de 1974 y 1,500, 000 toneladas por ano en 1975,

El gobicrno mexicano estd estudiando actualmente donde y como,
esla cantidad de produccién ha de transportarsce. Es decir, se consideran
los tres casos como siguen; 1) transportarla a la planta siderQrgica en
Monterrey, 2) transportarla a la planta siderQrgica en Las Truchas por via
marftima, y 3) dirigirla a la exportacién cuando la cantidad cxceda las
demandas dombsticas,

Como rcsultado de la discusidn con el gobierno mexicano, la cantidad
de produccibn de '"peliet” de aproximadamente 500 mal toneladas de la cantidad
anual de 1,500 mil toneladas serf transportada para cxportacibn por via
maritima, a pesar de que cxisten algunos fuctores atin indceterminados.

(3) Carga general

De acuerdo con la animacidn de actividades de las ciudades situadas
en la region del Puerto, se espera que la carga general vava en aumento.
En la repibn del Puerto de Manzaniltlo, esta situada la Ciudad de México
sostemendo la economia de la nacidn mexicana y tambidn Guadalajara, ast
qgue se podrd decir que la carga gencral manejada en ¢! Puerto de Mancanillo
sc¢ ird aumentando en la proporeidn a la que crezcan los Productos Brutos
Nacionales de México.

Juzgando por el desarrollo ¢condmico de aproximadamente 8%
sucedido ecn los afios pasados, la cantidad de carga general para 1980

serd de aproximadamente 300 mil toneladas y se estimaré en 450 mil toneladas
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FIG 314 PRODUCCION Y CONSUMD DE MAIZ EN MEXICO
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en 1985,
{(4) Petrdleo y afines

La cantidad manejada de petréleo y afines se aumentara junto con
1a elevacifn del nivel de consumo. Sin embargo, en la zona maritima, con
las instalaciones existentes de PEMEX est reservado un espacio para am-
pliacién y ademis este problema no es tan urgente, por lo cual se ha excep-
tuado de los problemas en el plan.

3.4 Lineamiento y detalles del plan de mejoramiento de los puertos
3.4.1. Observacién general

Se preve que el aumento del movimiento de carga en el Puerto
de Manzanillo ird acompaniido con la diversificacion en el tipo de la
misma. Seria dificil seguir manejando con el sistema actual una carga
susceptible de tales cambios tanto cuantitativos como cualitatives, puesto
que resultaria irrazonable desde el punto de vista de la eficiencia de la
operacién de carga manejar en un mismo muelle carga general y carga a
granel una vez rebasada una cieria cantidad de cada una de estas dos
clases de cargas. Por consiguiente, es aconsejable habilitar muelles de
acuerdo con la cantidad y las tipos de la carga que ha de manejarse,

Parece que ha llegado el tiempo en que el Puerto de Man-
zanillo debe tener habilitados muelles especiales clasificados de acuerdo
con la especie de la carga que se maneje. Por lo tanto, el plan se ha
planteado con los sipuientes propbsitos,

i} Establecer en el Puerto de Manzanillo las instalaciones destinadas
exclusivamente al manejo de carga a granel en gran cantidad, porque el
manejo de la carga a granel es el mas facil de ser racionalizado mediante
la mecanizacion del mismo.

it} Destinar la capacidad instalada excedente para el manejo de carga,
debida al establecimiento de las instalaciones para el manejo de carga a
granel, al manejo de otra clase de cargas, principalmente de carga general
la cual va en aumento.

El lineamiento del plan de mejoramiento del Puerto de
Manzanillo con el propésito arriba mencionado es como sigue:

i) Seri{a mas conveniente que el nuevo muelle esté situado en el Puerto
Interior, de conformidad con la situacién de las instalaciones portuarias ya
existentes asi como con las oleadas y otras condiciones naturales. Sin
embargo, teniendo en cuenta que ya est& avanzada la construccidn de la
base naval en el Puerto Interior y el desarrollo progresivo futuro del
Puerto Interior, es recomendable establecerlo a continnacién del muelle
existente de este a oeste.

ii] EI nuevo muelle tendri capacidad para recibir simultaneamente dos
barcos, cada una de las dos partes se denomina provisionalmente: el
"Muelle para Granos" y el *"Muelle para Minerales'. El "Muelle para
Granos' estari discfiado para que se manejen de momento 300 mil toneladas
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de maiz y 150 mil toncladas de irigo y ademias alguna carga de gran peso.

El "Muelle para Minerales" se destinard de momento al manejo de 500 mil
toneladas de pellet y se hardn las previsiones necesarias para permitir la
operacidn, en cl futuro, de una cantidad creciente de "pellet” y el manejo

de minerales de metales ne ferrosos.

iii) El nuevo muclle se¢ diseftard para recibir barcos de hasta 50,000
toneladas de peso muerto, teniendo en debida consideracién los tipos y
cantidad de carga que se manejen, las circunstancias acluales y las
perspectivas para el futuro del transporte maritimo en ¢l mundo., Para
determinar la longitud de tos muelles se tomard en cuenta la eslora de los
barcos y la utilizacidénde los terrenos que se extienden atris de los mismos.
El "Muclle para Granos' tendré longitud de 260 metros y estard reforzado
con cstacas. El "Muelle para Minerales' sera de 250 metros de largo y de
tipo ""detatched pier’ con pilotes de tubos de acero. La profundidad del
mar al lado de ambos muclies seri de 14 metros. Los dos muclles estardn
unidos ¢n linca recta.

iv) Dc conformidad con el presente plan, el canal de navegacién y la
darsena sc han plancado como siguen.

Canal de navegacién: profundidad; 14 metros, anchura {itil;
100 metros, longitud; 700 metros

Darsena: profundidad; 14 metros, extensién del mar; 360
000 mctros cuadrados

V) La superficic de descarga del "Muelle para Granos' tendré
25 metros de ancho, sobre la cual se colocarén los soportes de las
maquinas cargadora y descargadora con un ancho de via de 15 metros y
podra operarse una griia mévil de 40 toneladas. Detrds de la superficie
de descarga sc construira una bodega mecanizada de 50 por 200 metros y
atras de la bodega vias de ferrocarril destinadas al manejo de cargas.

vi) En el "Muelle para Minerales" de tipo ''detached pier" se insta-
lar4 una cargadora del-tipo banda transportadora con ancho de via de
ocho metros encima del "detached pier' y se construir un patio para
depositar minerales en el terreno que estd atris de la linca de los muros
de contencibtn. Asimismo, se construird una carretera que una el muelle
con la planta pelletizadora.

vii) Se instalarén en el nuevo mueclle miquinas de carga y descarga,
adecuadas para permitir un eficiente manejo de la carga. El modelo
standard del barco para transportar granos, seré de 30,000 toneladas de
peso muerto y se instalardn dos méquinas cargadoras de capacidad de 600
toneladas por hora y también dos miquinas descargadoras de capacidad
de 300 toneladas por hora. El perfodo normal de operacibén seré de dos
dias para cargar y de cuatro dias para descargar. Las mé&quinas, teniendo
en cuenta la adaptabilidad a diversos tipos de barco, la maniobrabilidad y
la seguridad de operacibn, etc., sera del tipo de brazo amartillable,
giratorio y locomovil

viii} La bodega mecanizada que ha de instalarse atrés del '"Muelle para

Granos' debera tener una capacidad suficiente para almacenar 45, 600 tine-
ladas de maiz y 45,000 tineladas de trigo preveniendose el caso en que
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entren sucesivamente en el Puerto los mayores barcos de 50, 000 toneladas
de peso muerto por un gran cambio estacivnal en la cantidad de manejo.
Las maquinas en la bodega mecanizada deberan colocarse para permitir
ambas operaciones de carga y descarga de cualquiera de maiz a trigo, segun
la cantidad de carga.

ix) Las vias de comunicacibn que conectan el Pucrto de Manzanillo y
la regibén de los alrededores del Puerto son principalmente vfas ferreas.
La estacién de Manzanillo, juzgando por la situacién actual del movimiento
de trenes, en lo futuro tendra capacidad suficiente para manejar el numero
de trenes que ocurrirdn a dicha estucidn, y por ¢so sc cree innecesario
efectuar la modificacién de la misma. Por lo tanlo, las instalaciones
ferroviarias podrén habilitarse solo en el terreno portuario, y una vez
establecida la bodega mecanizada se necesitardn: dos vias para la maniobra
de vagones (cuya longitud atil ser& de 355 metros), dos vias para el esta-
cionamicnto de vagones (cuya longiiud atil serd de 300 metros) y una
locomotora. Adem?fs, sc construiridn cuatro vias para cstacionamicnto de
vagones cuya longitud Gtil serd de 600 metros y dos vias de paso necesarias
para cambiar la carga en el camino de la estacién al terreno portuario.

x) La capacidad de la grfia movil destinada al manejo de carga de
gran peso, tomandose en cuenta la cantidad de carga movida durante los
afios pasados, debe scr suficiente para levantar una carga de 40 toneladas
para barcos de 20, 000 toneladas de peso muerto. El numero de los
contenedores maritimos no se aumentaré por ¢l momento, asf que las
mercancias serfin mancjadas con una combinacién de la grua mévil antes
mencionada y el coche remolque de chasis.

xi}) Ya que el mayor barco que ha de entrar en el Puerto serd del tipo de
50, 000 toneladas de peso muerto, se instalarin dos remolcadores de 2,500
caballos de fuerza, Con estos remolcadores, se podréd reducir a lo minimo
la cantidad de dragado de la darsena en el Puerto Interior.

xii) Se instalard una bodega que se mantendri siempre a baja tem-
perature, csta bodega se usard como almacén de carne y limones
que servirn para exportacidén o consumo doméstico, la capacidad del re-
frigerador seria de 2, 500 metros cuadrados para almacenar limones y de
2,500 metros cuadrados para conservar carne. Ademés, se construirén
acompanandose con la bodega de baja temperatura las instalaciones de
congelacidn que tendrin capacidad para congelar cinco toneladas por dia
{con temperature de 35°C bajo cero), previendose las demandas en el
futuro para conservacibén de carne y productos maritimos congelados.

Entre los problemas en el plan de mejoramiento del Puerto arriba
mencionado alin se encuentran algunos factores variables. Por consiguiente,
deberi prestarse atencidn al cambio de ambiente de los alrededores del
Puerto para que reaccione bién al movimiento econdmico.

3.4.2 El plan de mejoramiento del Puerto

(1) Investigacién de las condiciones del plan
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Los factores importantes para determinar el plan de mejoramiento

del Pucrto de Manzanillo son los siguientes:

i) En cuanto a granos, la cantidad de exportacién de mafz serd por el
momento de 300 mil toncladas y la misma de importacién de trigo serd de 150 mil
toneladas.

ii) La cantidad de "pellet" transportada para exportacién serf por el
momento de 500 mil toneladas.

iii) EIl tipo del mayor barco que atraque al Puerto ser& de 50, 000
toneladas de peso mucrto.

iv) E1l perfodo normal en que un barco standard de 30, 000(Maiz), 20,000
{Trigo}, toncladas de peso muerto deberd permanecer en el Puerto para el trabajo
seri de dos dias para cargar y de cuatro dias para descargar.

v) Las horas normales de trabajo entre los barcos y la bodega
mecanizada serin 13 por dia, y las mismas entre la bodega mecanizada y
los medios de transporte terrestre serian 8 por dfa.

vi) Los dias de trabajo durante un ano entre la bodega mecanizada y
los medios de transporte terrestre seran 250,

-a . . s -
vii} Un tren ferroviario constara de aproximadamente 30 vagones,
nlimero igual a los existentes.

Los barcos especialmente destinados al manejo de maiz que han
entrado en el Puerto de Manzanillo son los de 10.000 a 20. 000 toneladas de
peso muerto, entre los cuales los principales son de 15, 000 toneladas de
peso muerto. {Véasec la Fig. 3.17) Sin embargo, los barcos especialmente
destinados al manejo de granos han llegado a ser de tamaifio mis grande,
as{ como los petroleros y los barcos especialmente destinados al manejo de
minerales. El nfimero de los barcos especialmente construidos se muestra
en la Lista 3.5. Se han construido barcos especialmente destinados al
manejo de granos de 20.000 a 65, 000 toneladas de peso muerto, y entre
ellos los principales son de 50,000 toneladas de peso muerto. Peor con-
siguiente, el tipo de barco que atraque al Puerto de Manzanillo seré de
50. 000 toneladas de peso muerto.

(2) Seleccibn del lugar

El lugar adecuado para la expansion del Puerto de Manzanillo serra
la zona del Puerto Exterior o del Puerto Interior. En el caso del Puerto
Exterior, se necesitari la construccifén de rompeolas para evitar la mare-
jada y serd inevitable destinar una suma colosal en la primera etapa.
Adem2s serd dificil obtener el suficiente terreno para este proyecto debido
a que las ciudades y montafias se acercan atris del Puerto, y también
existe la posibilidad de que el valor de las playas para balnearios en los
alrededores del Puerto, la zona para recreacibn, se disminuird por la ex-
plotacifn mas avanzada.

En caso del Puerto Interior, se encuentran algunos defectos,
asi como alguna restriccidn en el terreno reservado para expansién ecn el
futuro y ademés la tierra para cimentacifn es débil. Sin embargo, gozando
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de condiciones de c¢lima maritimo muy calmosas, cs posible que este lugar
sea adecuada con las instalaciones ya existentes.

Por el motivo arriba mencionado, se seleccionari ¢l Puerto Interior
como el lugar de expansibn para el mejoramiento dcl Puerto de Manzanillo.

(3) El plan para las instalaciones

Las instalaciones usadas para habilitar las 4rcas del Puerto Interi-
or seran las sigule ntes: canal de navegacidn, darsenas, muelles, magquinas
de operacién, bodega mecanizada y vias ferreas. De estas se hard
mencion por separado de la bodega mecanizada, maquinas de operacién y
vias ferreas., A continuacibn, se presentan los planes de las demds ins-
talaciones,

Referente al lugar para la habilitacitn del muelle en el Puerto
Interior, tomandose en consideracidn las condiciones de accidn del oleaje,
(véase la Lista 3.5), de utilizacifin del terreno en los alrededores del muelle
existente, y el desarrollo gradual de la laguna entera, sc¢ habilitarin dos
muelles; '""Muelle para Granos' y "Muelle para Minerales™ uno a continua-
cién de otro para poder atracarse permitiendo asi el atraque de dos barcos
simultaneamente, estas nuevas instalaciones s¢ construiran a continuacion
de las ya existentes. Sc muestra ¢l proyecto completo en la Fig. 3.18.

1) Canal de navegacidn

Tomandose en consideracidn la capacidad de las instalaciones en el
Puerto Interior, se cree gue en ¢l canal de navegacifén que conecta el Puerto
Exterior y el Interior no existe la posibilidad de que pasen simultaneamente
dos barcos o mas. Por lo tanto, se podr2 decidir un aumento en la anchura
del canal de navegacidn, para la cual se necesitari media longitud de un barco
que ha de atracarse al muelle o alrededor de tres veces la anchura de un
barco, asi que serd preciso aumentar la anchura existente de 70 metros
hasta 100 metros. Esta expansidn se podri realizar si no se afecta el
canal conductor de corriente situado en la boca del Puerto existente.
{Véase la Fig. 3.19) Ademis, serfa aconsejable usar un remolcador
durante el paso de barcos de gran tamaio por el canal de navegacién para
hacerlos navegar con méas seguridad.

La profundidad del canal de navegacibn seri de -limts ya que el
calado de un barco de 50, 000 toneladas de peso muerto, a plena carga es
es alrededor de 12 metros y ademas se toman en consideracion las condi-
ciones maritimas tales como marejadas y tambien la profundidad reservada.

Se cree que no existe la posibilidad de que se azolve el canal de
navegacidn por el transporte de material procedente de la playa norte, a
causa de la expansion del ancho y profundidad del canal de navegacién, lo
cual ya sc ha mencionado en el parrafo (5) corrcspondiente a transporte de
materiales.

2) DArscna

- 4 -
Serd necesario para la darsena obtener el area cuyo didmetro sea
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dos veces mayor que la longitud del barco que ha de atracar al muelle.
Cuando no se usa ¢l remolcador, es necesario obtener olra rea para la
darsena. Sin embargo, ¢n este proyecto, serd preciso disminuir todo lo
posible la cantidad de dragado de fango flojo acumulado hasla 10 metros de
profundidad con el objeto de abreviar tode lo pasible el periodo de la
consiruccidn total. Por lo tanto, para cambiar la direccién de los barcos
se utilizard la ayuda del remolcador, y asi se obtendra para la dérsena una
Arca mis estrecha incluyendo un circulo de didmetro de 420 metros.

La profundidad de la ddrsena serd-14 metros, la misma que la del
canal de navegacibn. Sin embarge, siendo que el fango arendceo de alta
calidad se encuentra abajo del fango flojo y dado que el fango y la arena son
materiales usados en la babilitacian de &reas y en este caso son materiales
que se usarah para preparar cl terreno del muelle, se espera que la pro-
fundidad en la darsena debido al dragado serd mas de -14 metros.

A causa de la expansién de anchura y profundidad del canal de
navepacion, serd preciso instalar una sefal de navegacion en la boca del
canal, la cual se muestra en la Fig. 3.20. Ademds, seri necesario
instalar en el Puerto Interior una seffal para distinguir el linderoc entre la
darsena y laguna.

3} Muelle de granos

E! muelle de granos seri proyectado para admitir el buque
transportador de granos de méaximo 50, 000 DWT clase, y construido para
la profundidad de agua de 14 m y longitud del atracadero de 260 m.

La anchura de la plataforma del muelle seri determinada con el
proyecto teniendo en cuenta que las mercancias pesadas son tratadas en
este muelle de granos. E1 informe descriptivo es detallado en el Cliusula
"Tratamiento de acarreo de mercancias pesadas y contenedor en el pro-
vecto de las instalaciones de transporte de carga'. Se considera pro-
porcionado determinar la anchura de Z25m teniendo en cuenta el alcance de
trabajo de la grda, lavara detrocha para las instalaciones de transporte de
carga, ete. La razbén porque es recomendable transportar las mercancias
pesadas en el muelle de granos, es que el muelle existente carece de la
fuerza portante para el trabajo.

Para determinar el tipo estructural del muelle, es necesario
estudiar por método comparativo tales factores como condicicnes de
utilizacién método de transporte ete. , dificultad de construccidn, periedo
requerido de construccion, gastos de construccion etc., teniendo en cuenta
las caracteristicas propias de cada tipo de estructura.

En virtud del periode permitido de construccién, los muelles de
amarradura del tipo pila abrigo y del tipo pilar de puente, siendo del tipo
estructural y adecuados a la construccion ¢n el periodo breve, se han
elegido para los objetos del estudio comparativo (Véanse Fig. 3.21
y 3.22). Por consecuencia de los estudios comparatives de proyecto, se
ha resuelto el hecho que los gastos de construccién requeridos del tipo pila
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abrigo ¢s» mis baratos por 8% aproximadamente por metro cuadrado, que
para los tipo pilar de puente. Por esto, es recomendado el uso tipo pila
abrigo. En este caso, "back fill' serd rellenado con piedras para evitar la
sedimentacidon, En cuanto a pila abrigo de acero, es proyectado el uso de la
la pila de accro en '"U®, con la posibilidad de usar el tubo de accero.

4)  Muelle de mineral

E! muclle de mineral serd proyectado para admitir un buque trans-
vortador de minceral de maximo 50, 000 DWT, y construido para la profun-
didad de agua de 14m y lingitud del atracadero de 250m.

Como consecucncia de los estudios comparativos respecto a los gastos
de construceidn entre el muelle del tipo abrigo y el muelle separado, se ha
determinado el uso del tipo muelle separado para el tipo estructural del
muelle veanse Fig, 3,23 y 3.2, Los gastos de construccidn requiridos
para ¢l muclle separado son 60% aproximadamente que para el muelle de
pila abrigo.

5) Buque remolcador

En vista de que ol drea de amarradura en el puerto de Manzanillo se
ha reducido al espacio mimimo,como es mostrado en Figura 3,20, es in-
dispensable el uso del buque remolcader provisto de los caracteristicas
y rendimiento eficientes de remolecacién y maniobrabililidad.

Es recomendado instalar dos buques remolcadores de 2500 P, S,
capacidad cada uno, para servicios a los bugues entrados en el puerto de
maximo 50,000 DWT.

Para un c¢jemplo de las caracteristicas principales del buque, véansc
Cuadro 3.6 y Figura 3.25. EI buque ser& provisto de los siguientes rendi-
mientos.

i) EIl buque sc podra operar por un operador (tripulacién).

ii) Debe ser provisto del dispositivo propulsor del tipo htlice helicoidal
de dos propelas y también del "Harbour master' que permite la vuelia en
360°del hélice provisto de Kort tobera, con el objecto de mejorar la mani-

obrabilidad y aumentar la fuerza de remolcacidn.

iii} El puente de navegacidn y la secci6n para personal seridn aislados
contra el calor y acondicionados termicamente.

Cuzdroe 3.6 Caracteristicas principales del bugue

toncepto Caracterfsticas dimensionales

Largo extremo .7 m

a lo largo del mvel de agua 30.90m

a lo largo de la perpendicular 26.50 m
Anchura 8.60 m
FProfundidad 3.70m
Calado 2.90m
Tonelaje bruta del buque aprox. 2201
Mutor principal 1250 P.S5x2
Miguina propulsora Helice en "Z'"x 2
Fyerza “bollard' de remeolcacion aprox. a5t
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3.4.3. Proyecto para instalaciones de manejo de carga
(1) Pecriodo de manejo de carga y dias de trabajo

Considerando las condiciones actuales de trabajo para el manejo de la
carga y las condiciones sociales encontradas actualmente ¢n el puerto de
Manzanillo, ¢s apropiado determinar las horas de trabajo como siguen.

i) Dias de trabajo anuales

El trabajo de manejo de carga de los buques cs posible durante
todo el afie, porque el sitio proyectado para la construccién del muelle
atracadero es en el puerto interior tranquilo. Considerando en favor de
las convenicncias de reparacibén e inspeccibn para las maquinarias, esie in-
forme se ha preparado en la base de 250 dias par un afio que se han admitido
generalmente,

ii) Horas de trabajo diarias

Las horas diarias de trabajo en la seccibn entre el buque y las
instalaciones de depbsito son 13 horas,y entre las instalaciones de depésito
y las instalaciones para transporte terrestre son 8 horas, siendo, no obstante,
13 horas corrientemente la permanencia de las horas de trabajo actual con
la posibilidad de extender 1-2 horas si las circunstancias de trabajo
lo requieren, para los buques/dep6sito trabajos. En cuanto a los trabajos
en la seccidn entre las instalaciones de dep6sito v las instalaciones de trans-
porte terrestre, no se deben tomar en cuenta horas suplementarias, porque
los trabajos son del tipo constante y continuo, y por consequencia se deben
efectuar de dfa. Por eso, han sido determinadas 8 horas por dia.

iii) Numeros de dias requeridos para embarcar/desembarcar un buque

son determinados 2 dias y 4 dfas para cargar y descargar un buque
respectivamente, que corresponden a los dias normales en los puertos en
que han sido mecanizadas las instalaciones de manejo de carga.

{2} Disposicién de maquinarias para acarreo de granos y mineral
1) Proyecto general
Para el prouyecto de disposiciones de las instalaciones y maquinarias

para acarreo, véase la Fig.3.26, Las instalaciones para acarreo de granos
tienen miquinas cargaderas del tipo transportador de cinta {2 unidades) con

capacidad de 600 t/h que corren a lo largo de la normal al muelle. Es también

comprendida la méquina desembarcadora neumatica (2 unidades) con la capa-
cidad de 300 t/h.

El tipo, altura ctc. del transportador seran proyectados de tal
manera de que una gran gria mdvil con capacidad de 30 toneladas

pueda trabajar sobre el muclle.

Asimismo, serd colocado el almacén mecanizado a lo largo del
muelle fuera del cobertizo, con una lingitud 200m, ancho de 50m v la capa-
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cidad de almacenar 90, 000 toncladas, con el objecto de courdinar la funcion
de almacenar los granos en el puerte, y de realizar la transportacion por
tierrva y transportacion naval sin mterrupcion y restriccion.

Los ferrocarriles portuarios scran utilizados principalmente para trans-
portiacién terrestre entre ¢l almacén mecanizado y ¢l 4rea interior. Para
realizar esta funcidn, son incluidos el proyecto de construir vias de ferro-
carril para vagones de mercancias atrds del almacen mecanizado, y las in-
stalaciones modernas de cargar y descargar los vagones, con ¢l objecto de
introducir ¢l sistema mbs apropiade y eficiente para el acarco de carga,

L.as instalaciones de acarreo de mineral tendrn la maquina carga-
dora del tipo transportador con la capacidad de 600 t/k, colocada
sobre el muelle separado y cl apilador mecénico combinado con mfquina
recuperadora con la capacidad de 600 t/h, instalada ¢n el Area de almacena-
miento de mineral. Eslas maqguinas estarfin colocadas de tal mancra de que
el proceso de operaciones para cargar y transportar mineral correspondan
uno a uno, con el objeto de realizar las operaciones mds razonables y
eficientes. Ademas, el proyecto incluira la habilitacion de area de almacena-
miente en el cabo del muelle para proporcionar las operaciones de cargar
minerales de varias clases, Serf provista la maquina para lanar con el
objecto de proteger contra los polvos. Es recomendado el uso de transporte
en vagones para ¢l método de transportacién entre la drea de almacenamiento
y talleres, en vista del volumen y distancia de recorrido de transporte.

Fstas maquinas e instalaciones serin proyectadas y provistas de tal
manera de que la instalacién adicional para su ampliacion seca posible en
vl futuro.

2) MAquina de carpar granos con capacidad de 600 t/h,

Para un ejemplo de especificaciones y dimensiones de esta miquina,
véanse Cuadro 3. 7 y Figura 3.27. Esta maquina de cargar scrd del tipo
del transportador de banda autocargador, provista de dispositivo de marcha
alternada adelante y atras, de movimiento giratorio, y de inclinacién.

La maquina de cargar estard provista de transportador aéreo (2
juegos} por atras. Dos unidades dg miquina de cargar podridn marchar a lo
largo entero del muelle, realizar operaciones de acarreo de carga a todos
los puntos de amarradura del buque, y ademas realizar operaciones simul-
taneas por dos unidades. La miquina podri cargar en cualquier posicidn de
cuartel del buque en virtud de las operaciones combinadas del movimiento
giratorio del aguildn y de marcha alternada adelante y atris, y de esta
manera, los trabajos de acarreo seran realizados eficientemente y sin
interrupcidén o restriccidén a buques de varios tipos.

Ademas, la miquina tendrd la estructura tal que el aguilén se
podré inclinar y colocarse en el interior, para que se eviten la averia al
entrar y salir del buque del rmuelle.

- ” - . -
Esta m2quina de cargar ser2 provista de rendimiento detallado
como sigue.
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Cuadro 3.7 Cargador de granos de 600 t/h

Equipo Especificaciones

Capacidad de carga Maiz {p = 0.75) 600 t/h
Alcance de carga Desde elespigon Max 21.5m Min9mn
Separacién de la via 15 m
Angule de giro 90 °
Transportador Ancho ; 1050 mm Velocidad 140 m/min 22 kW
Transportador de Ancho ; 1050 mm Velocidao 140 m/min 11 k¥
entrada

Cargador " 10 m/min 7.5 kW
Tolva telescédpica " 6 m/min 3.7 kW
Giro " 0.2 rpm 7.5 kW
Suspensién En el extremo " 6 m/min 37 ki
Carrera " 20 m/min 11 kW
Riel 50 kg/m
Energia electrica 440 V 60 Hz
Peso propio Aprox 170 t

Presion sobre
ruedas Max 16 t/Rueda

i) La méquina serd provista del dispositivo de control remoto que
permite la operacidn por un operador, y del disposi.ivo de¢ operacion auto-
matico.

ii) La maquina podra realizar operacidn de cargar a cualquier punto
en ¢l buque, en virtud de las operaciones combinadas del movimiento gira-
torio y marcha alternada adelante y atras, con el objeto de no necesitar
los trabajos dentro del casco.

iii) La mAquina sera protegida contra la produccidn de los polvos en
virtud del uso del dispositivo telescdpico para lanzar y del transportador de
cadena de cinta concava. Ademas, la construccidn sera tal gue la contra-
media completa contra polvos serl provista en el futuro, con combinacién
de la contramedia a ser provista en el buque.

iv} Seran provistas dos unidades del sistema bilinear para funcién
cargador, que permile la operacién sin parada o interrupcidn en el caso de
que la irregularidad se produzca en un sistema.

v) La maquina podri marchar al cabo del muelle atracadero durante
el periode de no operacidn donde el aguilon seré inclinado y colocado en el
interior. En virtud de esta construccidn, la maquina nunca constituird un
obsthculo para los otros trabajos.

vi} La cabina de mando y el compartimiento de maquinarias estarfn
aislados contira el calor y protegidos contra polvos.
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3) MAquna descargadora neumftica para granos de 300 t/h de
capacidad

Para un ejemplo de las especificaciones y dimensiones, véanse
Cuadro 3.8 y Fig. 3.28, [Esta mhquina corre sobre la misma v{a para
la mAquina cargadora de granos con la capacidad de 600 t/h y estard
provista del dispositivo de marcha alternada adelante y atrds, de movimiento
giratorio, y del éngulo que puede ser inclinado y colocado en el interior.
La mAquina descargadora tiene funcidén combinada del transportador del
muelle con la miquina cargadora, y podra recorrer entero el muelle, y
realizar, por eso, los trabajos de acarreo a cualquier posicidén de amarra-
dura del buque.

Las opcraciones descargadoras del buque serd practicadas por dos
jucgos de tobera de aspiracibn que se ponen bajo en el cuartel a las posi-
ciones diagonales por funcién combinada del movimiento giratorio del aguildn
con marcha alternada adelante y atrds, En virtud de las operaciones antes
mencionadas, podrén realizarse los trabajos mfis eficientes con seguridad
para todo tipo de bugue. Durante el periodo de no operacibén, el aguilédn se
podra inclinar y colocar en el interior de una manera compacta.

Cuadro 3.8 Descargador neumatico de grano de 300 t/h
Equipo Especificacions

Capacidad de Trigo ( p = 0.8) 150 t/h x 2

descarga

Alcance de carga Desde elespigon Max 21.5m Min 9 m

Separacién de la via 15 m

Angulo de giro Max Exterior 90 ° Interior 45°

Angulo de inclinaciodn Max Superior 77° Inferior 15°

Cargador Velocidao 4 m/min 3.7 kW x 2

Cargador vertical Velocidao 4 m/min 1.5 kit x 2

Giro En el extremo Velocidao 10 m/min 1.1 kW x 2

Inclinacion En el extremo Velocidao 10 m/min 2.2 kW x 2

Carrera Velocidao 10 m/min 7.5 kW x 4
- Extractor 250 kW x 2

Extractor del receptor 5.5klWx 2

Extractor del filtro 0.4 kW x 2

Faja transportadora Velocidao 40 m/min 15 kW x 1

Riel 50 kg/m

Energia electrica 440 V 60 Hz

Peso propio Aprox 250 t

Presion sobre Max ) 30 t/Rueda

ruedas
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La maquina desembarcadora neumitica seré provista de las
caracteristicas siguicentes. -

i) Sera provista del dispositivo que permite mando y operaciofi por un
operador.

ii} Scré provista del dispositivo al sistema bilincar para tobera de
aspiraci6n y mando eléctrico, que permite continuar la operacién en el caso
de que la irregularidad se produsca dentro de una linea.

iii) Estlari enclavado entre cada transportador y ademés entre el trans-
portador y las miquinas colocadas en almacén, para evitar las operaciones
crroneas.

vi} La cabina de mando y el compartimiento de maquinarias cstarin
aislados contra cl calor y protegidos contra los polvos.

v} Estiard provista del filtro de retroalimentacién al estado final del
separador, para evitar la produccidn de los polvos,

vi) Extractor de aire estari provisto de silenciador, para disminuir
los ruidos.

4) Alamacén mecanizado

Las instalaciones de acarrco y de almacenamicnto de granos com-
prenden el silo y el almacén mecanizado. La investigacién comparativa se
debe hacer a punto de vista de las condiciones de cercania, los requeri-
mentos para trabajos de acarreo, tipo y clase de las cargas transportadas,
espacio del area, y gastos de construccién. Las siguientes son las razones
porque el almacén mecanizado es recomendado para uso en el puerto de
Manzanillo.

i) Poca variedad del tipo y clase de los granos transportados.
ii) El espacio del area para utilizacion es comparativamente amplio.

iii) La construccién del almacén mecanizado es comparativamente
simple a comparacibn del silo.

vi} Los trabajos de cimentacién son mis faciles para el almacén
mecanizado a comparacibn del silo.

v) Menos gastos de construccidn.

Para un ejemplo del corte transversal de la construccion del
almacen mecantzado, veasc Fig. 3.29. Los trigos se cargan hasta la
altura de 8 metros al lado de pared, pero se necesita estudiar en futuro
a fuerza horizontal que da ..' lado de pared.

Este almacén mecanizado estard colocado por atris del muelle
fuera del cobertizo para acarreo de granos, y tiene la funcién de almacenar
y expedir los granos que sean transportados por vagones ferroviarios y
camiones, y desembarcados por la miquina desembarcadora,
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Para especificaciones y dimensienes, véanse Cuadro 3.9 y Figura 3, 30,
Y se muestra el dibujo de mdaquina Figura 3.31.

Cuadro 3.9 Almacén mecanizado

Equipo Especificacion

Capacidad de depdsito 45,000t « 2

Capacidadde almacenaje Lado de la n1erra: 300 t/h,
Lado de del mar: 300 t/h x 2

Estructura Construccidn de armazdn de hierro de perfil H,
Tejado: construccion de estile plegado,
Pared exterior: Hormugén armado con pared

ayudante
Dimensiones Largo: 200 m, Anchura: 50 m, Altura: 27m
Preparativa de carga Tipe de movimiento (con trimmer)} 600 t/h x 2
Transportador para emi-
sidn 600 t/h x 4
Bucket-ascensor l.ado de la tierra: 300 t/h x 3,
f.ado del mar . 600 t/h x 6
Miquina de seleccidn Lado de la tierra: 300 t/h x 3,
Lado del mar : 600 t/h x 6
Medidor 600 t/h x 7

Para ci diagrama del flujo de sistema de entrada y expedida, véanse
Figuras 3,32 y 3.33. Los granos son transportados y almacenados
por medio del transportador con capacidad de 300 t/h (descargador de los
vagones ferroviarios), y de los transportadores (2 unidades) con la capacidad

de 300 t/h cada uno descargadores del buque), siendo estos transportadores
conectados a los banda-transportadores con capacidad de 600 t/h cada uno

colocados a la drecha y a la izquierda pot mecio cel elevador de cangilones
F1l sistema de -alida se efectua por aos lineas de transportadores

con capacidad de 600 t/h cada uno colocados a la derecha y a la izquiera en
el almacen, que son connectados al transportador embarcador (600 t/h x 2)
o transportador caregador a los vagones ferroviarios (300 t/h), por medio
del elevador de cangilones.

Son adoptados dos sistemas de banda y cadena para los transporta-
dores, siendo usado el transportador de cadena en los siguientes puntos

en virtud de sus caracteristicas propias.

i) Transportador de acarreo de vagones ferroviarios del tipo mono-
linear que no tiene la reserva. :

ii) Transportador de descarga que tiene gque soportar una gran carga.

iii) Transportador del muelle en que peso y forma son los factores
importantes desdell punto de vista de construccion.

Las instalaciones del almacén mecanizado seran proyectadas de tal
manera de que las siguientes funciones sean rendidas.
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i) Podran cargar o descargar a cualquicr punto en ¢l alamacén.

i) Podrdn desembarcar del buque y de los vagenes ferroviarios, y al
mismo tiempo embarcar al buque y vagones.

iii} Se podran operar a mando concentrade en la cabina de mando
colocada en el compartimiento de maquinarias. También se podrin operar
a mando automatico.

vi) Deben ser enclavado entre cada méacquina y el transportador, para
evitar la operacion erronea.

Serd usado el cargador de pala para los trabajos de descarga a
la tolva de los granos del almacen mecanizado.

Para un ejemplo de especificaciones de la tolva, véanse Cuadro
3.10 y Fig. 3.24.

Cuadro 3.10  Cargador de pala
{Shovel loader}

Equipo Especificacion

Capacidad de bucket 2.3 M3

Longitud completa 6750 m/m

Altura completa 3030 m/m

Anchura completa 2690 m/m

Distancia de ejes 2540 m/m

Distancia de ruedas Rueda delantera 2150 m/m, Rueda Trasera

2090 m/m

La altura mis baja sobre
la tierra 480 m/m

La mas alta del bucket

posicion 4900 m/m

La posicion mis alta del

gozne del bucket 3800 m/m

Alcance descargado 900 m/m

Angulo de inclinacion Angulo de inclinacidn trasero de la tierra 40°

Angulo de inclinacitn trasero de postura
corriente 44°

Angulo de inclinacidén delantero de la posicion
mas alta 50°

Angulo de inclinacién trasero de la posicidn
mas alta 64°

Medida de bucket Longitad 1055 m/m, Anchura 2800 m/m
Altura 1260 m/m, Longitud de brazo
2670 m/m
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5) Instalaciones descargadoras de vagones ferroviarios

Un ejemplo de las especificaciones y dimensiones de las instalaciones
es detallado en Cuadro 3.1l y Vig. 3, 35, [Estas instalaciones seran
colocadas en linea recta a lo largo de las vias de ferrocarriles carpgueras
que seran construidas por atrds del almacén mecanizado, y serén utilizadas
para descargar de los vagones ferroviarios. El proceso de los trabajos se
descarga de los vagones ferroviarios de los granos a granel, ha sido una
seccidn en que la mecanizacién es muy dificil, dentro del sistema de acar-
reo de los granos. Ademas, esta seccifn es el punto mas debil. Es re-
comendado para ¢l proceso de trabajos de tal importancia el uso de las
instalaciones exclusivas de acarreo compuestas del pequeno transportador
neumatico, arcon de acumulacidn, transportador de cadena y brazo de
palanca descargadora.

Estas instalaciones ticnen el transportador ncumético montado sobre
¢l arcédn de acumulacidn, y cl transportador de cadena colocado por debajo
del arcén. Son provistas del sistema de funcién de colocar los granos
aspirados, de hacerlos avanzar por peso propio al transportador de cadena,
y de transportarlos al almacén.

Ademas, la tobera de sspiracidn se puede operar a mano con facilidad
por medio del brazo de palanci descargadora que es compuesto del aguilon
lanzador y del montacargador. Estara provisto de plataforma de trabajo con
¢l objecto de facilitar las operaciones,

Cuadro 3.11  Aparato para descarga de vagon
Equipo Especificacion
Capacidad Maiz [ p = 0.15) 70 t/h
Capacidad del silo {Para
depbsito) 30t
Turbo-Blower Tipo triple 1,800 rpm 110 KW

Angulo de levantamiento y
bajada de unloading-arm Limite miximo 70°, Limite minimo 15°

(brazo de descarga)

Angulo de giro de unloading-
arm Del centro de giro, maximo 4 m,

minimo 2 m

Giro, levantamiento y bajada
de unloading-arm-shuttle Por manos

Transportador para llevada Tsough chain conveyor
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6) Equipo para carga de vagdn

Se instala este equipo a lo largo de la linea para carga y se usa para
cargar trigo a vagones,

Se muestra la especificacion en el Cuadro 3. 12,
Respecto al método de operacidn, transporta trigo a las arcas para

depébsito que se han instalado a lo largo de las vias, y carga vagones por
'shoot' (tirador) que se hainstalado a la parte baja del arca para deposito,

Adémas, para cargar grano a vagones, sc¢ debe equipar para que se
pueda trasladar cl grano usando cualquiera de los cuatro transportadores
que parten del almacen.

Cuadro 3.12 Equipo para carga de vagén

Equipo E specificacion
Capacidad de carga 600 t/h
Capacidad de depésito 50t
Aparato transportador para Transportador de cadena
cargar a vagdn 600 t/h
Giro, alzamiento y Maniobra por manos

bajada de 'shoot!’

7) Manejo de carga pesada y contencdor

En cuanto 2l embarque de carga pesada ycontencdor hay dos oper-
aciones, embarcar o desembarcar la carga y la maniobra de trasladarla
en la banda del muelle, Como el equipo de embarque més econédmico que
salisface estas dos funciones, se elige un metodo de grua movil y para
eso, se¢ adopta grua de camion de tarmano grande.

Un ejemplo de la especificacién, medida y gréfica de capacidad se
muestran en el Cuadro 3.13, Fig. 3.36 y 3.37.

Esta grua de camibn de tamafio grande tiene la capacidad de izaje
méxima de 227 toneladas y radio de operacion de 5 - 26.5 metros. Esta
griia tiene la capacidad de izaje de 40 toneladas al radio de 17.5 metros.

Poder de reaccion de 'out-rigger' viene al punto maximo cuando se levanta
la carpa de¢ 40 toneladas al radio de 17.5 metros, y la reaccién llega a

127. 9 toncladas.
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Cuadro 3.13

Grua de camidn de tamatio grande

Articulo

Especificacion

{Soccion de Grua)

Capacidad de Alzar

La longitud mis larga de pluma
Longitud principal de pluma

Cuerda de grua para enrollar

Cuerda superior para cenrollar

Cuerda inferior para envollar

Velocidad de gire

{Sccci6n de maguina)

Tipo

Nimero de cilindros
Volumen de todo curso
Capacidad de mivel definido

Motor de marcha

{remolque)

Tipo

Longitud completa
Anchura completa
Altura compieta
Base de rueda

Anchura de ensanchamiento
en la base del out-rigger

{Tractor)
Longitud completa
Anchura completa
Altura completa
Distancia de ejes

Off-set
{Conexidn entre camion y grua}

Velocidad mas aita

{Medida principal de asamblea)
Longitud completa

Altura de casa

Anchura de casa

Altura de Gantry

226,800 kg x 5.5 m

97.54 m (mayor botavara) + 24, 34 m (jib)

27 m
Didmetro 32 m/m
Velocidad
Alta: 37.5 - 133.0 m/min.

Baja: 16.6 - 59.0 m/mun.
Difmetro 26 m/m
Velocidad

Alta: 28.5 m/min.
Baja: i1.0 m/mn.

VYelocidad
Alta: 25.1 m/min,
Baja. 10.0 m/mn,

Alta :
Baja:

3.1 rpm
1.2 rpm

4 cicles, Enfriado por agua, Motor diesel

con tipo de chorro directo
se1s cilindros
14.00 litros
380 PS5 x 2300 rpm
24V x 7.4 KW

Parte posterior 3 ejes, semi-remolque

13,805 m/m
3,400 m/m
Cuando esti vacio, 2,070 m/m

9,740 m/m

7.320 m/m

7.655 m/m
2,940 m/m
2,950 m/m
4,500 m/m

250 PS x 2,200 rpm
40 km/h

18,610 m/m
4,110 m/m
4,370 m/m

En operacidén: 8,810 m/m
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Ademdis, esla gria de camidn de tamafio grande maneja la carga
en la banda del muelle de grano.

Se hara la banda con anchura de 25 metros para que pueda cefecluarse
la capacidad de izaje de 40 toneladas a la linea central del barce
de 20,000 DWT. (Véase Fig. 3.38)

Sc traslada y sec usa la gria de camidn para hacer ambas operaciones
de embarcar y desembarcar.

Respecto al transporte de carga, se usaré tractor y chassis exclusive
conforme a la necesidad.

{(Véase Fig. 3.39 y 3,40, y Cuadros 3.{d v 3.15)
8) 600 t/h ship-loader (embarcador) para mineral

Este ship-loader se instala enel embarcadero separado (detached-
pier) del muelle para mineral, v ¢s de un estilo de corrida, shuttle
(lanzadera), giro, alzamiento y bajada con equipo de transportador de
banda.

Esto puede correr libremente en el muelle con transportador
elevado, y embarcar, sin tener nada que ver con la posicién de amarre
del barco. Se muestran un ejemplo de la especificacion y medidas por
Cuadro 3.186 y Fig. 3.41.

Respecto a operacifn de embarcar: gira botavara, combina con el
shuttle y entonces, puede embarcar en la posicion voluntaria de escotilla.
Al tiempo de descanso, almacena en el hangar girando la escotilla.

Cuadro 3,14  Camibn del tractor
Articulo Especificacidn
Longitud completa 5,245 m/m
Ancnura completa 2,485 m/m
Altura completa 31,060 m/m
Distancia de e)jes 3,150 m/m
Altura sobre el terreno de la 1,240 m/m
parte superior de coupler 1,240 m/m
Distancia de ruedas Delante 1,990 m/m,

Detras 1,840 m/m

Altura sobre el terreno de

inferior 260 m/m

Peso de vaghn 5,300 kg

Peso total de vagdn 13,965 kg

Peso total de vagdn bajo inclinacidén de 3%, mas de 50km/h. 29, 560kg
traccidn inclinacién de 2%, mis de 50km/h: 38, 940kg
Velocidad mis alta 100 km/h

Capacidad de ascender

cuesta (GCW 20, 000 kg) 0.23

Radio de rotacidn minima 5.9m
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Cundro 3.15

Especiflicaciones principales del remolque

Articuto Especificacion
Longitud completa 12,645 m/m
Anchura completa 2,450 m/m
Altura completa 1,635 m/m
Distancia de eje 9,975 m/m
Off-set de mesa de carga 3,155 m/m
Nimeros de neumadtico 8 piezas
Volumen maximo de carga 24,000 kg
Peso 3,850 kg
Peso de eje 9,485 kg
Peso de rueda 2,381 kg

Cuadro 2.16

600 t/h ship-loader (emba reador} para mineral

Articulo

Especificacion

Capacidad de embarcar

Alcance exterior

Separacidn de vias
Angulo de giro

Transportador de botavara

Transportador de conexifn

Shuttle (Lanzadera)
Giro

Levantamiento y bajada de
botavara

Corrida
Enrollar cable
Riel
Electricidad
Peso

Carga de rueda

Mena de minerales de hierro ( =2.4 Ton/m3)
600 t/h

De linea normal de muelle, Maximo 21.5 m,
minimo 9 m

8 m
+90-

Anchura 750 m/m, Velocidad 100 m/min.,
30 KW

Anchura 750 m/m, Velccidad 100 m/min.,
7.5 KW

Velocidad 10 m/min., 7.5 KW

0.2 rpm 7.5 KW

A la punta de botavara, 6 m/fmin., 30 KW
20 m/min., 11 KW x 4
2.2 KW x 2
50 kg/m
440 V, 60 Hz
140 t

Aproximadamente

Maiximo 13 t/rueda
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Se¢ le ha llamado botavara al exiremo final del transportador de
banda

Este ship-loader debe tener los cardctervs siguicntes:
i) Poderse operar por un obrero,

i1) Como medida de seguridad, hacer 'inter-lock' entre Stacker re-
claimer (Apilador-recuperador y cada transportador.

iii) Deberd  cquiparse con Y'shoot! (lanzador) extensible al extremo
final del transportadorpara defenderse de polves ¢ instalarse colector de
polvo.

iv) A fin de evitar operacidn en barco, deberd poderse embarcar por
todos los rincones de escotilla por gire de botavara, ''shoot" y corrida.

v) Dcberd considerarse la construccidn para que se puedan aumentar
las instalaciones en o} futuro,

9) Stacker-reclaimer (Apilador-recupedador)

El stacker-reclaimer se coloca al centro de depdsito de mineral, y
¢s una miquina de ambos usos que posce funciones de cargar y emitir.

La especificacién semuestra en el Cuadro 3. 17 y I'ig. 3,12,

Respecto a deposito de mineral, se vierten al transportador subterraneo
las menas (mineral peletizado) que se transportan por camiones, y estas se
trasladan del transportador subterrdneo al transportador superficial y luego
se tiran a la tolva del stacker descargandoel material formando pilas.
Posteriormente el material serd recolectadopor el reclaimer, y entonces, se¢
acarrcard por transportador superficial.

Esta méaquina corre por todo el larpo de la banda y puede descargar
y emitir en cualquier lugar de la banda del muetle. EI transportador super-
ficial debera estar construido de tal modo que pueda operar en dos sentidos.
Para eso, puede dividirse en dos transporiadores en el punto de salida,
para cevitar molestias de operacion. Durante la operacion de embarque, se
usara un camion de volteo para efectuar el deposito del mineral.
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Cuadro 3.17 Stacker reclaimer

Capacidad Mena de minerales de hierro {p=2.4 Ton/m3) 600 t/h
Radio de giro Hasta la punta de rueda de bucket 20 m

Angulo de giro Stacker £100°, Reclaimer £170°

Separacion de vias 5m

Transportador de

botavara Anchura 750 m/m, Velocidad 100 m/min., 22 KW
Transportador de

conexién Anchura 750 m/m, Velocidad 100 m/min., 22 KW
Levantamiento y

bajada de botavara Velocidad unos 6 m/min., 11 KW

Rueda de buckets 3550 ¢ Velocidad 7 rpm

Giro Velocidad de movimiento de opresion de aceite:

0-0.1 rpm, 15 KW

Corrida Velocidad 20 m/min., 22 KW x 4
Enrollar cable 2.2 KW x 2

T ripper Opresion de aceite 5.5 KW
Rietl 50 kg/m
Electricidad 440 V, 60 H:z

Peso Aproximadamente 190 t
Carga de rueda Maximo 18 t/rueda
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3.4.,4 Proyecto ferroviario
{1} Introduccién

Parece que la Estacion de Manzanillo tiene lo suficiente y de sobra
respectoa capacidad de salida y llegada de trenes de carga, juzgando por el
numero de trenes que entran y salen actualmente.

Por lo tanto, hemos considerado que la estacién no necesita mejor-
arse.

Sin embargo, con la instalacidén del almacen mecanizado para grano,
deberd instalarse en la estacion una linea de carga para almacen mecanizado
y deberd instalarse tambien una linea exclusiva para detencidn, situada lo
mas cerca posible de la linea de carga.

{2) Investigacién de capacidad de La Estacion de Manzanillo
1} Linea para carpa

La linea de carga del muelle existente se tendrad como reserva debido
a gue el grano que actualmente se despacha en el muelle existente se traslad-
ard al nuevo muelle de grano. Como podemos usar la reserva como linea de
carga para otras cargas, no cambiamos la linea presente de carga. Ademds,
pensames gue podriamos despachar gran cantidad de carga elevando el grado
de utilizacidén de la linea para carga como resultado de ta mecanizacion de la
carga y mas aun considerando que la cantidad de carga aumentase en el futuro,

2} Linea para detencidn

[.a Estacién de Manzanillo presente tiene 15, 000 metros en total de
lineas de salida y llegada, lineas de clasificacidn, lineas de detencidn {(al
prolongar vias del lado del recinto de la estacion), y tiene capacidad para aco-
modar unos 900 vagones.

Por otro lado, como La Estacién de Manzanillo presente no tiene
mas que 100-200 vagones en promedio, respecto al niimero de vagones de
salida y llegada, podemos pensar que la estacién tiene mucha reserva.

Pero, se puede presumir que se aumentarin unos 60 vagones para
transportacién de grano despues de la habilitacién del muelle nuevo, de
manera que se necesita aumentar el grado de utilizacion de la linea para carga
y se necesita instalar una linea exclusiva eficiente para detencién. En adi-
ci6n, se deja la linea para detencion presente como esti, asi como la linea
para carga.

3) Linea para partida y llegada

Al presente, el nimero de vagones de partida y llegada en la Esta-
cion de Manzanillo es, como hemos dicho, 100-200 vagones por dia en pro-
medio. Por otro lado, el nimero de vagones de partida y llegada posible en
la linea de recinto de la estacion es de unos 390 vagones, aidn considerando que
hay una partida y una llegada por linea y por dia, de manera que esta esta-
cidn tiene mucha reserva, por consiguiente, puede permitir el aumento del
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nimero de vagones de partida y llegada (al maximo, 60 vagones por dia) que
se causara por transportacidn de grano. Por lo tanto, no se necesita reforzarlas
lincas de partida y llegada.

4) Aumento del servicio ferroviario en la linea de Manzanillo

El aumento de vagones de partida y llegada de unos 60 vagones (para
cada caso unos 30 vagones) se puede simplemente comprender con el aumento
de vagones de conexiones juzgando por el numero de vagones de conexiones
presentes por tren (50-100 vagones).

Por otro lado, afin al presumir que se debiera aumentar un tren,
sera posible aumentar vagones de carga sin reforzar el equipo presente como
muestra la grafica 3.43. Por consiguiente, se juzga que la linea de Manzanil-
lo no necesita mejorarse.

’ - .
(3) IProvecto de 1nstalacion de linea ferroviaria del puerto

1) Presuposicién del nimero de vagones que se tratan.

Seglin proyecto de carga, la cantidad de recepcidén de grano es 1,500
toneladas por dia en el caso de maiz y 1, 500 toneladas por dia respecto a
trigo. El namero de vagones que corresponde a esto es de 30 vagones para
cada uno de los movimentos de maiz {llegada) y trigo {despacho), al pensar
que un vagdén carga 50 toneladas. Para referencia, hay unos vagones que
pueden cargar 70 toneladas, pero en general no cargan més que 50 toneladas
tocante a cantidad de carga.

Cemo es 8 horas por dia el tiempo de operacién de méquina de carga,
el numero de tratamiento de vagones es 3.75 vagones o 4 vagones por hora.
Por lo tanto, se planea que ambos, maiz y trigo, se carguen por cuatro vago-
nes al mismo tiempo en la linea de carga. A propbsito, respecto al numero
de tratamiento de vagones, ponemos 32 vagones como cifra de base segun la
investigacidn de lo siguiente:

2} Movimiento de vagones

En la Estacién de Manzanille, 32 vagones llegan cargando maiz.
Cuando no hay transportacién de maiz, llegan vagones vacios,

El vagén que llega a la estacion es lleva do por una locomotora para re-
emplazar a "El grupo de lineas para detencidén que se ha instalado nuevamente."
Entonces, en el camino de ida al "grupo de lineas para detencidon' de la linea
de partida y llegada, se atraviesa un camino principal de Manzanillo durante
comparativamente larga distancia. Por eso, el nimero de vagones que se
reemplazan, se limita a unos 30 vagones por cada vez, de manera que sSe
llevan separadamente 32 vagones de carga de maiz y 32 vagones para trigo
{vacio). Se hace el reemplazo del "grupo de lineas para dentencion™ a la linea
para carga por un periodo propio, y al mismo tiempo, se hace la operacion de
carga o descarga.

El vagén en que se ha terminado la operacién de carga o descarga se

repone de nuevo al ""grupo de lineas para detencitn", y espera el termino de
carga de todos los demis vagones. Al tener 32 vagones &stos se devuelven a
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la linea para partida y llegada, en la misma fortna en que se llevaron al
grupo de lineas para detencidén. Es decir, los vagones que cargaban maiz
se devuelven vacios a la linea para partida y llegada, y los vagones para
trigo se devuelven también alli. Después de gue estos se furman como tren,
tren, parte para el lugar de destino el tren de 32 vagones cargando trigo,

o cuando no hay transporte de irigo, el tren sale vacio.

Cuando se puede asegurar la linca de detencién de reserva para 30-
70 vagones de carga cerca del "grupo de lineas de detencion’, se puede evi-
tar el reemplazo de vagones (vacios) para Lrigo de la linea para partida y
llegada al grupo de lineas para detencidn, y ademés, el reemplazo de vagones
(vacios) para maiz del grupo de lineas para detencidn a la linea para partida y
llegada. Esto es porque los vagones que cargaban se pueden limpiar y
equipar con placas de medera para contencidén del grano en la linca de deten-
cién de reserva, y los vagones se pueden usar como los vagones de transporte
para trigo al dia siguiente o dos dias después.

3) DProyecto del grupo de 1ineas para detencion

Se organiza el grupo de lineas para detencifn ¢n 4 lineas para de-
tencidn, 2 lineas para paso y una linea para retiro.

Las lineas para detencidén son las 4 lineas siguientes:

Para los vagones en que se
efectuara la operacidn de

carma Maiz {vagones cargados) 32 vagones
g

Trigo(vagones vacios) 32 vagones

Para los vagones en que se ha

. . Maiz (vagones vacros) 32 vagones
terminado la operacion

Trigo{vagones cargados) 32 vagones
Las lineas para paso son dos lineas para que se pueda ir y volver
entre el grupo de lineas para detenciGn y lineas de carga, e ir y volver

entre el grupo de lineas para detenciton y la linea para partida y llegada.

Hemos calculado la longitud efectiva de linea para detencidn como

sigue:
Vagdn de carga 16 m x 32 vagones = 512 m
Locomotova 2Z0mx 1 = 20 m
Demasia- 68 m
Total 600 m

Ademas, hemos calculado la longitud efectiva de linea para retiro
como sigue:

Vagon de carga 16 m x 12 vagones = 192 m
Locomotova . 20 m
Demasia 68 m

Total 280 m
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4) Proyecto de linea para carga

En general, como el nimero de reemplazos aumenta cuando la linea
para carga es corta, baja la eficiencia de carga por dia. Ademis, la longitud
tiene un limite fijo debido a la disposicidn de muelle entero., La colocacién
de lamaquina de carga para vagones se planea para que se puedan cargar
cuatro vagones simultaneamente. Por consiguiente, la longitud minima de
linea para carga es la longitud de cuatro vagones (64 metros).

En la linea para carga, se cargan 4 vagones simultareamente y des-
pués de cargarse, se llevan al fondo los 4 vagones, y se carga los vagones
que vienen. Después de que se empujan al fondo los vagones hasta el limite
de la longitud efectiva por reiteracién de la operacién ya mencionada, se debe
tomar la medida de ajustar el numero de vagones para carga a la longitud de
la linca para carga. Esta médida tiene el merito de que reduce ¢l nimero
de conexibn de vagones tanto como es simple la construccién de la linea para
carga.

La longitud del muelle es de 510 m en total, de muelle de grano y
muelle de mineral, pero como se necesitaria de extensidén para ajustar la
linea para detencidn a la linea para carga, la longitud de linea para carga se
limita a 400 metros. En el caso de empujar 4 vagones a la vez, es de unos
65 metros la distancia de empuje cada vez. Por una vez de empuje, (4 vago-
nes + 4 vagones), es decir, 8 vagones (largo 130 metros) pasan por el lugar
de carpar, y por eso, todos los 8 vagones avanzan al fondo por 65 metros.
De la misma manera, en ¢l caso de empujar una vez mis, es de 325 metros
el largo necesario y minimo de linea para carga. Por lo tanto, cuando se
adopta "el sistema de empujar 2 veces', la extensién de linea para carga es
de unos 400 metros y puede desempefiar la operacion.

En el caso de "el sisterna de empujar 2 veces', el largo efectivo es
como sigue:

Espacio para carga 65 metros
Espacio para empuje de 16 vagones 260 metros
Reserva 30 metros

Total 355 metros

Del grupo de lineas para detencidn, se traen a2 la linea para carga
grupos de 12 vagones preparados para carga de maiz y para carga de trigo.
En este caso, el medio de usar la linea para carga no es diferente aun cuando
se traigan por dos veces l2 vagones o una vez 24 vagones.

Después de la carga de cada 4 vagones, se empujan en orden al fondo
con la locomotora, y después de la carga de los 12 vagones, se remplazan por los
12 vagones que vienen. Los 12 vagones que han terminado la operacion de
carga se devuelven al grupo de linea para detencitén y se detienen ahi hasta la
terminacién completa de la operacidén de carga de vagones.

Cuando los vagones que han terminado la operacién de carga se sub-
stituyen por los vagones preparados para cargar, se necesita de una "linea
para substituci6tn' fuera de la linea para carga. Segin este proyecto planeca-
mos dos lineas para substitucion {lineas para detencion) cada una de 300
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metros considerando algo de reserva como se muestra en la Fig. 3,46,

Respecto a esta operacibén de substitucidn, hay comparativamente
mucha frecuencia de substitucion debido 2 empuje, e ida y vuelta entre el
grupo de lineas para detencidn y linea para carga, de manera que se necesila
disponer de una locomotora exclusiva para substitucién,

5) Otros proyecios para equipos anexos

Como se hace por camibn el transporte de mena de mineral al mue-
lle, se habilita un paso al nivel. Este paso al nivel tiene unos 10 metros de
anchura y se equipa con una alarma que indica acercamiento de tren come
medida de seguridad.

El grupo de linea para detencifn se contruye 4 metros més alto que
la superficie de nivel después del terraplenamiento de la laguna de modo que
se necesita proteger los taludes en contorno del grupo de linea para detencidn.
Como medic de proteccidn, se sembrara pasto,

Se necesita una plataforma con suelo alto en la linea para carga de
maiz para instalar descargadores neumaticos para el manejo de maiz.

Respecto a carga de vagones, se planea en principio trabajo de 8
horas al dia, pero se considera que se necesita hacer trabajo nocturno en
periodos de auge. Para eso, se instala equipo de iluminacidn del recinto tanto
al lade de linea para carga como al lado del grupe de linea para detencion.

Se usa la linea para retiro de la linea para carga del muelle existente
como una linea para paso al nuevo grupe de lineas para detencién construido,
se reemplaza cambiavia y se instala otra nueva linea para retiro.

3,4.5 Proyecto de almacén de refrigeracién
(1) Introduccidn

El propédsito de la construccidén del almacén de refrigeracién es el
sipuiente:

i} Mantener el equilibrio del precio del limdn almacenandolo en el
tiempo de produccidn sobrada de limérn y surtiendelo al tiempo de inactividad
de produccion.

ii) Construir establecimiento de custodia de carnes cerca del puerto
para promover la exportacién de carnes.

Ademds, se puede usar como lugar de almacenaje de viveres
frescos que se embarcan en los buques que entran en El Puerto de Manzanillo
o como establecimiento de almacenaje que corresponde a la demanda de vive-
res frescos de la ciudad. Se considerard en el futuro la exportacion de
fruta y para eso, serd indisrensable el almacenamiento de este producto.
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(2} Contenido del proyecto

Mantiene el equilibrio del precio almacenando ¢l excedente en la
época de cusecha de limén entre junio y octubre, y surtiendo el limén en la
Gépoca en que no hay cosecha entre enero y marzo. La capacidad de refrige-
racion para eso es la siguiente:

Condicion de temperatura: 0°C, Volumen del refrigerador: 2,500 m3,
Capacidad de almacenaje de limdn: 800 toneladas
Segin el plan de exportar para japén 7, 500 toneladas de carnes por

affo, y para ¢so, se¢ necesita de refrigeracién cerca del puerto. La capacidad
es la siguiente:

Condicidon de temperatura -30°C
Volumen de refrigeracion 2,500 m3
Capacidad de almacenaje de carnes 750 toneladas

En el futuro se considerari la elaboracidn de productos maritimos
congelados o la necesidad de recongelacidn de las carnes que se transportan.
Para eso, se planea equipo de congelacion a pequefia escala:

Condicidn de temperatura -35°C

Capacidad de congelacidn 5 toneladas por dia
El almacén de refrigeracion de -30°C se puede usar también para
furutas y legumbres a 0°C sin bajarse la temperatura del almacén. Ademds,

se puede usar para productos maritimos a -30°C, De esta manera, se ha
considerado el uso del almacén de refrigeracidn para muchos propdsitos.

%

25

20~

20

1 l\n; 1l

5
TONELAJE DE BARCOS

FIG 3.17 TONELAJE DE BARCOS ESPECIALIZADOS
EN CARGA DE GRANOS QUE TOCARON A
MANZANILLO EN 1969
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3.5 Proyecto de construccidn
3.5.1. Sumario

Ya sc¢ ha producido gran ptrdida de tiempo en el manejo de
granos por ¢l Puerto de Manzanillo; en 1974 se iniciard la operacién de la
planta pelletizadora de Pefia Colorada, S.A., la cual estd actualmente en
construccion. Debido a estas circunstancias es preciso acelerar la construc-
cidn de las obras lo més rapido posible y desplegar las funciones portuarias
cuanto antes. Il plazo para terminar las obras estd programado para dentro
de tres afios contados a partir de la fecha en que se haga la investigacién y el
diseiio de las msmas. Por lo tanto, se recomienda aplicar un método para
la ejecucidn de las obras propuestas, el cual permita su realizaci0n en el
menor tiempo posible lo que haréd ineludible un costo poco mayor al planeado
originalmente.

Las principales obras de construccidén son las siguientes:
i) DPragado del fango blando.
ii) Dragado de darscvna y relleno
iii) Dragado del canal de navepacion.
iv) Construccidn de muelle para granos,
v} Construccién de muelle para minerales.
vi) Las demdis obras.
3.5.2 Dragado de fango blando.
{1) Dragado del fango blando en muelles y darsena.
Debe dragarse o el fango blando de la plataforma del muelle para
granos, la parte inclinada de la escollera del muelle para minerales y la

parte extendida de la darsena. L.a cantidad de fango por dragar serd de
uncs de 1, 500, 000 metros cdbicos.

Como lugar adecuado para arrojar el fango blando dragado, se con-
sidera el fondo de la laguna o en altamar, sin embargo, deberd arrojarse a
una distancia de 15 2 20 Km de la costa debido a las siguientes razones:

Si se arroja dentro de la laguna, cuya profundidad es menor de 50
centimetros, se tapardn los drenajes en los ranchos y zonas agricolas situ-
adas cerca del puerto, ya que al arrojar tode el fango blando dragado a esta
laguna se elimina casi toda el agua de la superficie.

Por otro lado, hay la experiencia de que al componer el puerto inte-
rior actual, se arrojé el fango dragado a poca distancia del malecdn, lo que
causd una gran acumulacidn de trozos de madera podrida cerca de la costa.
Recientemente ha avanzado el desarrollo urbano de estos terrenos como la
zona de balneario, por lo que en caso de arrojar el fango en altamar, serd
necesario llevarlo a la zona maritima donde no cause problemas futuros.
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Se propone come distancia minima para tirar ¢l fango, la de 15 a
20 Km. de distancia de la costa, ya que como se menciond en el pidrrafo 3.1
relativo a la corriente maritima, se supone que la que corre a la altura de
los 15 a 20 Km. de distancia no influye en el litorat de Manzanillo,

Con respecto al barco que deberd usarse para cl dragado del fango
blandou, se considera la combinacidn de dragas excavadoras y grandes chala-
nes autopropulsados con fondo de tolvas. Con este método la draga excava-
dora deberd ser cquipada con aguilén largo y plataforma alta giratoria; los
chalanes deberdn ser autopropulsados, ya que debido a las condiciones del
tiempo en altamar no es aconsejable el uso de los chalanes jalados por re-
molcadores.

También se puede contar con una dragen provisto de tolva
en su interior. En este caso cs deseable una tolva con capacidad de 1, 000
metros clbicos y es necesario fabricarlo especialmente. Con este método
sc suspendera la operacion de dragado durante la operacion de arrojar el
matertal dragado.

La flota necesaria para estas labores consiste de tres dragas ex-
cavadoras provistas de un cuchardn con capacidad de 4 metros clbicos, cua-
tro chalanes autopropulsados con capacidad para 1, 000 metros ciabicos.

LL.a capacidad de obra de este grupo de dragas serd de 150,000 metros cubicos
por mes.

Por lo tanto, el plazo requerido para dragar ¢l fango blando alrede-
dor de los muelles serd de tres meses y medio y de 7 meses para el dragado
de la darsena,

(2) Fango blando en el patio de ferrocarril

El drea destinada a construir el patio de ferrocarril se encuentra en
una zona de 160 metros de ancho entre el camino y la escollera del muelle, y
como se dijo en el pdrrafo 3.1. relativo a la calidad de la tierra, esta cubi-
erta con fango de calidad organica blando hasta una profundidad de-1Q0 a-11
metros bajo la superficie. Es deseable cambiar todo el fango blando con
objeto de evitar el hundimiento del suelo, pero debido a las razones que
siguen se cambiari hasta una profundidad de-4 metros bajo la superficie.
La cantidad del fango dragado serd de aproximadamente 330, 000 metros cibicos.

1} Si se cava hasta los-11 metros bajo la superficie, se desiruiran los
caminos existentes.

2) La cantidad de obra se aumentard, lo que incrementara el costo de
las obras, prolongandose el plazo de entrega de la misma.

3) Existe el peligro de hundimiento en las vias ferreas, lo que no es
deseable atin cuando estc se pueda corregir mediante las obras normales de
reparacidén y mantenimienio.

En las obras de dragado se utilizaran dos dragas de bomba portatil

de 350 HP. Como en este caso, el fango por dragar no es gran cantidad, se
llevara hasta un lugar donde lo permita la laguna (unos 1, 000 metros).
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l.a capacidad de las dos dragas serd de 100, 000 metros cubicos y
se necesitaran tres y medio meses para terminar csta obra.

3.5.3 Dragado y Relleno del Fango Arenoso de la Darsena.

Despues de remover el fango blando, se dragara el fango arenoso
hasta una profundidad de-14 metros bajo la superficie. Este fango arenoso
se usara para rellenar los muelles y el patio de ferrocarril,

La cantidad de fango requerido para este relleno serd de aproxi-
madamente 380, 000 metros ciibicos para los muelles y de aproximadamente
B50, 000 metros cibicos para el patio de ferrocarril, o sea un total de
1,230,000 metros cibicos. Por otro lado, la cantidad de fango que seri
dragada hasta una profundidad de-14 metros bajo la superficie en la darsena
serd de 930, 000 metros citbicos, lo que significa la falta de 300, 000 metros
clibicos de fango para el relleno. Esta diferencia se recuperara excavando
profundamente la darsena, cuya profundidad resultard de-15 metros bajo la
superficie del agua.

Al determinar los barcos que se usardn en el dragado de la darsena
deberd considerarse la relacidon con las obras de dragado en el Puerto de
Mazatlin. En la construccién de la zona de pesca industrial en Mazatlin se
imcluye la obra de dragado de unos 1, 700, 000 metros ciibicos, y debido a la
gran distancia ente los lugares del dragado y del relleno, se necesilard una
drapga grande provista de 4, 000 HP.

Tomando en consideracidn todas estas circunstancias, se¢ efectuard
el dragado del fango arenovso de la darsena y el del Puerto de Mazatlan por
medio de la misma draga. Como consecuencia, se reduciri el costo de fletes
maritimas de dragas etc.

La capacidad de la draga provista de bombas de 4, 000 HP es
200,000 metros cubicos por mes, pero la estrechez de la zona deslinada a
rellenarse requerira de un metodo de obra de relleno por medio de tubos de
escape,

Se necesitardn 5 meses para el relieno del patio de ferrocarril y
2 meses para el de la parte posterior del muelle.

3.5.4 Dragado del Canal de Navegacion de la Bocana del Puerto.

Al dragar el canal de navegacion de la bocana del puerto deberd
tenerse mucho cuidado en no causar obsticulos a la navegacién en la entrada
v salida de barcos. Con este objeto es deseable usar una draga excavadora.
Sin embargo, se dice que en las obras de dragado del canal de navegacidn
existente, se encontrd una parte de terrenos bastante duros al lado de la Base
Naval, lo que ocasiond grandes dificultades en el dragado por medioc de la
draga excavadora. Ademdés el tener que regresar varias dragas obviamente
aumentara el costo de esta maniobra, lo que desde luego no es aconsejable.
Tomando en cuenta esta situacidn se usaré también la draga provista de bombas
de 4,000 HP, la misma que se usa en el dragado de terrenos arenosos de ladarsena.

Para arrojar la tierra deberi elegirse un lugar donde no haya

peligro de azolvar la bocana del puerto y en concreto se arrojara en la parte
posterior de la Base Naval.
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L.a cantidad de azolve drapgado serd de aprosimadamente 410,000
metros cibicos y como la capacidad de trabajo de las dragas es de 200,000
metros cubicos por mes, se necesitara dos meses de plazo para la ejecucidn
de cstas obras.

3.5.5 Construccion del Muelle para Granos.

Despuds de remover los fangos blandos de la plataforma del mucelle
(25 metrous de ancho) y de la parte destinada al cimiento de bodegas, se reah
zard la colocacibn de los siguientes materiales:

Se coulocard un tablestacado el cual contendrd aproximadamente 580
planchas de acero, aproximadamente 290 tubos de acero para anclaje y
aproximadamente 435 estacas de madera, como parte de la instalacidn.

El barco para colocar dichos materiates estard equipado con la
torre de acero colocada sobre el mismo. La torre tendrd una altura de 20
metros, y permitaré una inclinacion de 20 grados hacia adelante y hacia atras.
Con respecto al martillo para instalar las estacas, este seré del tipo M-40 o mas
debido a que la tierra es bastante dura. Pero, sc necesita estudiar la yuxta-
posicidn con jet.

La colocaci6n de estacas de madera para sustener los arriestradores
se hard por medio de dos barcas pequenas separadamente, ya gue no €S €co-
nomico utilizar un barco grande_para colocar estas estacas.

La capacidad de obra de un buque dedicado & la colocacién de hojas
de acero para tablestacado o de acero para anclaje e¢s como sigue:

Se colocan 8 hojas de acero o 5 tubes de acero por dia, por lo tanto
se requerirdn tres meses para colocar el tablestacado y dos meses y medio
para la colocacidn de los tubos de acero. Entonces se requeriran 5 meses y
medio para concluir las obras.

Al terminar las cbras de colocacion de los materiales antes men-
cionados y ademés de las estacas de madera.

Se hard un relleno con predra en el lugar donde se hayan hincado
los tubos de acero para anclaje hasta una altura de 1.5 m. arriba del nivel
de baja mar media, sobre este relleno se construird la placa de anclaje de
concreto armado, la cual contendra el polivinilo donde se colocaran posterior-
mente los arriestradores.

La cantidad de piedra para el relleno antes mencionadoe sera de
130,000 metros cibicos incluyendo el relleno de la cimentacidén. Estas
piedras se traerdn por medio de camiones de volteo con capacidad de 15
toneladas desde un lugar aproximadamente a 20 Km, de la construccion.
Para este propfsito se necesitarin 25 camiones de volteo al dia, lo que re-
quiera itres meses de trabajo.

Se ejecutuardn las obras de cabezal en la parte superior del table-
stacado con concreto de colocacién in-situ después de haber rellenado la
parte posterior del tablestacado. Al terminar la construccion se rellenara
con piedra hasta 3.00 metros mids alto que la superficie. Y luego frente al
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cabezal se colocardn las defensas en forma de H, ademas se colocardn tam-
bién las bitas para amarrar los barcos, asi como la proteccidn para los
vehiculos que arriben al muelle. En la plataforma del muelle se realizard
la pavimentacién de concreto separademente del cimiento de la via del fer-
rocarril,

Ademds en los muelles se colocardn servicios de agua, de tele-
fonos, asi como los aparatos de iluminacién en las bodepas mecanizadas
que se encuentran en la parte posterior,

3.5.6 Construccidn del Muelle para mincrales.

Se realizardn las obras de colocacidn de estacas despues de las
labores con fangoes blandos y la debida excavacidn del suelo. En las obras
se usardn los barcos empleados en la colocacion de estacas en el muelle de
granos y se instalardn 4 pilotes de tubo de acero al dia. La cantidad de
pilotes instalados serd de 100 verticales y 60 oblicuos; estas obras necesi-
tardn un mes y medio de plazo,

El talud posterior tendri una relacién de 1:1.5 y se colocard un
escollerado. La superficie se cubrird con piedras de una tonelada de peso
aproximadamente. Ademdis, en las orillas como muro de contencifn se
montarin dos blogues de concreto sobre cimiento de escolleras vy, luego, se
ejecutuaran las obras de la parte superior con concreto in-situ,

Las obras de la parte superior de los muelles separados se termi-
nardn con la estructura de concreto armado y se enlazardn las cabezas de
estacas con las vigas. La pavimentacién no se aplicari a todo el sitio, sino
solo la parte minima requerida. Frente al cabezal se colocaridn las bandas
de hule en forma de H, asi como las bitas para amarrar los barcos. Sobre
las dos filas de pilotes de tubos de acero se instalardn las vias para cargador
de minerales,

3.5.7 Las Demas Obras

Cuando se terminen las obras de relleno del muelle para granos,
se realizarin inmediatamente las obras de construccidén de las bodega
mecanizada la cuale se construird con estructuras metalicas y ya para
entonces deberd haberse preparado la elaboracidn de los materiales de acero
en la fibrica correspondiente y transportados al lugar donde se instalardn.

Las diversas clases de miquinas de carga y descarga serdn trans-
portadas y montadas a medida que el avance de la terminacidn de obras del
muelle lo permita; la ejecucién de las obras de las bodega mecanizada ysu
terminacidn deberi ser establecidas por los fabricantes de los equipos
quienes ademis deben realizar la transportacidn al lugar de instalacién.

Se requerird un mes para la operacién de prueba después del
montaje.

Las construcciones del ferrocarril incluyen las vias para manio-
bras de los vagones atras de los muelles y un grupo de vias de estacion amiento.
Las vias para carga de vagones se construirdn en el lugar ya rellenado,
pués no habri problemas para la ejecucién de esta obra. Con respecto al
grupo de vias de detencién, se estima cierto hundimiento de la tierra
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después de la terminacidn de la obra de relleno, por lo tanto se recomienda
empezar las obras de excavacitn del patio de ferrocarril y las del relleno
cuanto antes posible y asi se aseguraradn 6 meses de plazo para la consolida-
cién del piso. (Véase el Cuadro 3.18, Fig. 3.47).

Se instalardn todos los servicios secundarios como pavimentacién,
iluminacién, agua, drenajes, eclectricidad y senalamiento del canal de nave-
gacidén etc. a medida que la terminacion de las obras lo permitan.

3.5.8 Problemas en la Ejecucién de Las Obras

Deberan mantenerse comunicaciones muy estrechas entre la Sccretaria
los consultores y los contratistas, ya que las obras constan de una gcombina-
cién muy complicada de varias clases de dragado, la instalacion del tablesta-
cado y los pilotes de tubo de acero, establecimiento de las miquinas de carga
y descarga, construccién del patio de ferrocarril y las bodegas mecanizadas
etc,, y ademds el plazo se limita severamente. Por tal raz6n es deseable
establecer un organismo local encabezado por expertos técnicos que tengan
suficientes experiencias en este tipo de obras,

¥

Estimando el proceso de las obras, deberin despacharse a corto
plazo los trabajos de la investigacibén y del diseno que se necesitan antes del
envio del pedido, por lo que se requerira un sistema correspondiente para despachar
los oflicios,

Se necesitard una draga poderosa tanto en el dragado del canal de
navegacidn del Puerto de Mazatlan como en el Puerto de Manzanillo. La
distancia entre los lugares donde se realizaran el dragado y el relleno, es
bastante grande, por lo que es deseable que una sola draga realice el dragado
y el relleno del Puerto de Manzanillo y el de Mazatldn, con el objeto de utili-
zar la draga mis econ6micamente. En el caso del Puerto de Mazatlin los
trabajos de dragado y relleno se efectuaran dividiendolos en dos etapas con-
secutivas.

Se requiere estudiar lo mas pronto posible los puntos de vista
geotécnicos y realizar el diseno de las construcciones portuarias.

i) En el muelle donde se realizarin las obras, existe la necesidad de
perforar en un punto intermedio debido a que la profundidad del suelo de cali
dad organica por barrenar cambia de sitio,

ii) Se realizaron los exdmenes fisicos del contenido de agua, gravedad
especifica etc. de la tierra de calidad orgédnica, pero todavia no se han efec-
tuado las pruebas mecénicas como el esfuerzo cortante y de consolidacin.
Por lo tanto es necesarios realizar urgentemente las pruebas mecanicas
sobre la calidad de la tierra en los lugares donde se efectuarian las obras de
los desembarcaderos y la construccidn del patio de ferrocarril.

iii) En la zona de ar:jado del canal de navegacitén también se necesitari
realizar la perforacidén de prueba cerca del talid actual del muelle.

-115-



Cuadre 3.18  Canudad de obras del proyecto de
vias férreas en el area poriuaria.

Clasificacidn

Cantidad

Vias

Cambia vias
Cruce de via
Topes de vehioulos
Cunetas

Paso a nivel

Refuerzo de!l taldd de las vias
{césped)

Andén con mso alte

Equipos de i1luminacién del
recinto

8,000 metros
14 juegos
1 juego

6 lugares

4, 000 metros
1 lugar

70, 000 metros cuadrado

325 metros cuadrados

2 juegos

3.5.8 Proceso, Costo de Construccién

El proceso de construccidén del Puerto de Manzanillo es como se
indica en la Fig. 3.4.8. . El costo de construccion es como se ve en el

Cuadro 3.19.

Cuadro 3.19 Costo de construccion

Calsificacién de las obras Valor
{millones (millones
de pesos) de dolares)

Muelles 70.4 {(5.63}

Patios 40.8 (3.26)

Bodega mecanizada para granos 97.0 (7.76}

Mecamzacibn de carga y descarga de

minerales 19.7 {1.58})

Grua para carga pesada 10.0¢ {0.80)

Transportador de plataformas o

contenedores 1.8 {0.14)

Bodega refrigerada 4.1 {G.33)
Dragado 58.4 {4.67)

Vias ferroviarias en el drea portuaria 15.6 (1.25}
Remolcador 20.9 {1.67)

Gastos de disefio, investigacion,

ingenieria, supervision e imprevistos 101.1 (8.09)
Total 439.8 (35.18)

-116—



Fig. 3.47
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3.6 Evaluacidn economica

Es evidente que la rehabilitacion del puerto de Manzanillo ayudara
grandemente al desarrollo econdmico de México. El mayor cfecto serd la
agilizacidn de las labores de carga y descarga, lo que permitird el despacho
ripido de los bugues aumentando en alto grado la fuerza competitiva en el
mercado de comercio internacional.’

El sistema actual de carga y descarpga con su capacidad extremada-
mente baja obliga a los buques a permanecer en el puerto durante muchos
dias; el costo de la demora encarece mucho las labores, por lo que es muy
conveniente reducir este costo de la demora,

Una de las mayores ventajas que se tendrdn, una vez rehabilitado el
puerto, serd que los grandes barcos podran entrar facilmente, lo que permi-
tird disfrutar del "mérito de escala'.

Desde el punto de vista del sistema de transportacidn interno es facti-
ble la conversidn del sistema de transporte de mercancias que hasta ahora ha
dependido del terrestre, al sistema maritimo de bajo costo. Como consecuen-
cia, se obtendri una reduccidn del costo de transporte, asi como, al mismo
tiempo, el aumento de la eficiencia del erganismo encargado de la transporta-
cidn terrestre.

Ademis la rehabilitacion portuaria promoveri el desarrollo de la zona
vecinal del Puerto de Manzanillo.

Se estima que varias industrias que, hasta ahora han limitado su des-
arrollo debido a la falta de instalaciones portuarias, se irdan a establecer
cerca del Puerte aprovechando 1a nueva situacién. En tal sentido las obras
del puerto de Manzanillo promoverin el desarrollo regional y se extendera
alin mas la oportunidad de empleo.

Los efectos econdémicos se miden por la relacion beneficio-costo por
la tasa interna de retorno. El periodo de observacidn se determina como 25
atios y el coeficiente de descuento, de 16 %.

Las ventajas que se logran con las obras portuarias son las siguientes:

i) Reduccidén del costo de demeora de los barcos gracias a la mecaniza-
cion de carga y descarga.

ii) Reduccién de los gastos de transportacion de pellets por via maritima
de Peifa Colorada hasta Las Truchas.

iii) Disminucidén del costo de las maniobras de carga y descarga en el
puerto.

iv) Utilidades en la exportacidn de pellets.

v) Reduccion del costo de transportacidn de trigo por via maritima que
actualmente se efectua por via terrestre.

Por otro lado, el costo total del proyecto es el de la construccién y
el mantenimiento.
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La relacion beneficio-costo es de 1.53,

Y la tasa interna de retorno resulta de 23.3 % cormo se indica en

Fig. 3.49.

Todo esto indica que el proyecto es muy ventajoso para la economia

nacional de Mexico.
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4. PROYECTO DE LA ZONA INDUSTRIAL
DE MANZANILLO



4, PROYECTO DE LA ZONA INDUSTRIAL DE MANZANILLO

4. 1. Resumen

El crecimientio del campo industrial en la cconomia mexicana ha
contribuido en mayor proporcidn al crecimiento de la economia mexicana a
partir del afio de 1950. Sin embargo, la concentracion de las industrias cn
las ciudades de la mesectla central empesando por la Ciudad de México, ha
traido consigo los problemas de la alta concentracion de la poblacidn en las
ciudades, la disminucidn de las actividades industriales en la provincia y ¢l
aumento de la diferencia en el desarrollo eccontmico entre las regiones,
Con objeto de corregir estas deficiencias y promover ¢l desarrollo nivelado
de la economia, como una de las metas de la politica industrial, se buscala
descentralizacidn industrial y se ha planeado ¢l desarrollo en la zona de las
costas siendoe los puertos la base para ¢sta industrializacion.

Por otro lado, para la promocién de las exportaciones se aumentd la
zona industrial "in bond', que hasta ahora se limitaba solo a la zona fronteriza
entre Mexico y los Estados Unidos de America, a toda la zona costera de 20
Km. y asi se reforz6 la base del crecimiento de las industrias exportadoras
en las sonas portuarias.

En la parte nordeste de las lagunas del puerto de Mancanillo, se
localiza una zona plana de tierras de buena calidad y con servicios tales
como agua, electricidad ete., para establecer las industrias; es posible el
establecimiento de una zona industr:al, situandose el puert. de Manzanillo
como centro del desarrollo econdmico regional.

Observando estas condiciones, la Nacional Finaciera, 5. A,, esta
estudiande un proyecte para una <ona industrial a gran escala en estla region,
Por consiguiente, ¢l proyecto de la zona industrial de 50 hectareas ofrecido
de parte de México, debe interpretarse como uno de los proyectos de la
Nacional Financiera, S. A.

4. 2. Destino de la zona industirial bajo arreglo

Todavia no se aclaran todos los aspectos del proyecto de NAFINSA,
de momento el objeto del arreglo de esta zona de 50 hectareas seré orientado
a la instalacién de fabricas procesadoras o empacadoras de carnes alimenti-
cias y frutas que se producen en la zona de influencia del puerto. Una vez
que se haya puesto en operacion la industria siderurgica de Las Truchas, se
realizara el estable cimiento de unas empresas fabricantes de hojalatas,
laminas palvanizadas, latas etc., que se elaboran con los productos secunda-
rios del acero y hierro producidos en dicha planta.

Excavando los canales adecuados en la laguna v uniendolos con la
darsena de Manzanillo, en el futuro se puede desarrollar cerca de los cana-
les la llamada industria ribercena, en la cual las materias primas o los
productos dependen altamente de la transportacién maritima, ademis se
estima el avance de las fabricas de refinacidon de metales no-ferrosos (zinc,
plomo etc.), las industrias relacionadas tales como la de fertilizantes, ast
como también sc prevee la acumulacion de empresas relacionadas con la
Zzona vecina.




En este caso se considera que ira avanzando la acumulacién de
empresas pequenas o medianas, reforzandose la relacién entre las indus
trias ribereflas y las 50 hectareas de la zona industrial como uno de los
grupos de este complejo industrial.

4. 3. Proyecto de construccidn de la zona industrial
La zona industrial sc plancari con una exlensi6n de 50 hectareas en
forma dec trapecio, situandose junto a la fabrica de pellets de la mina de Pefia
Colorada. (Ver Fig. 1.1}

Eliminando los arboles y nivelando la tierra, se forma un terreno
plano a 10 metros sobre ¢l nivel del mar, donde se construyen los caminos de
15 metros de ancho (arroyo de 10 metros y 2 aceras de 2.5 metros cada una)
formandose blogues de 100 metros por lado. Los caminos se consolidan
suficientemente y se realiza la pavimentacién de concreto. Los caminos se
proveen de iluminacion.

Para las instalaciones de conduccién y distribuci6n de energia elec-
trica, se estableceradn los tendidos de lineas de alta tensifn y la subestacidn
de transformadores. El agua potable se extracra del subsuelo, mediante el
uso de bombas de pozo profundo, bombeando el agua hacia los tangues de
almacenamiento de donde se distribuira mediante tuberia.

Con el fin de eliminar las aguas negras, se planea el drenaje con tubos de
albafal y drenes de desague que llevan las aguas eliminadas hasta la estacion
de tratamiento y finalmente a la laguna.

La zona industrial se encuentra muy cerca de la Ciudad y puerto de
Manzanillo y se considera que la mayoria de las mercancias que se trans-
porten entre el puerto y la zona serédn por medio de camiones por lo que no
se planea la construccién de vias de ferrocarril.

Varias obras y las instalaciones necesarias para la construccién de
la zona se rmuestran en el Cuadro 4.1.; el presupuesto aprozimado del costo
de estas obras alcanzari un total de 58.8 millones de pesos (1,470 millones
de yenes) y con detalle se ve en el Cuadro 4. 2. El proceso de construccién
se indica en la Fig. 4.2.
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Cuadro 4.1. Cbras ¢ instalaciones para cl
establecimicento de la zona industrial,

Obras ¢ instalaciones Contenido

Corte de tierra, transporte

¥ nivelacidn 500, 000 m?2
Caminos 10,500 m
Iluminacion de caminos 525 unidadces

Lineas de alta tensidén, subestactbn

de transformadores. Un juego
Pozos, tranques de depbsito de agua. Un juego
Aguas sotables y drenaje 21,000 m
Estacion de tratamiento de agua. 1
Desague 1,100 m

Cuadro 4. 2. Costo de las ohras de construccion

Chras Valor

{millones (millones de
de pesos) dolares)

Movimiento de tierras y nivelacion. 7.0 {0.56)

Banquetas y pavimentos. 23.0 {1.84)

Servicios pidblicos. {Agua, clectridad etc.) 15.2 (1.22)

Gastos de diseno, investigacién, arreglo

de ejecucién de obras, inprevistos etc. 13.6 (1.08)
Total 58. 8 {4.70)
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5. PROYECTO DE LA ZONA INDUSTRIAL
DE PESCA EN MAZATLAN



5, PROYECTC DE LA ZONA INDUSTRIAL DE PESCA EN MAZATLAN
5.1. Condiciones naturales del puerto de Mazatlin

5.1.1. Fendémenos atmosféricos.
ElPucrto de Magatlan se halla situado a unos 300 Km. al norte
del Pucrio de Manzanillo, a 23°11' de latitud norte y 106°25' de longitud
oesle.

El promedio de temperatura en el veranc ¢s de 27.2°C y en ¢l
inviecrno de 20°C; la cantidad promedio de lluvia e¢n agosto, que ¢s el mes
mas lluviosoe del aiio, es de 210 mm., lo que significa que la temperatura es
mas baja y hay menos lluvia en comparacion con el Pucrio de Mananillo.
Debido 2 la alla presidn del Pacifico del norte, existe exclusivamente viento
del norocste cn esta zona.

Ademds en el verano y hasta ¢l otoffo sopla ¢l viento muy fuerte debido a la
influencia de los ciclones. Enla Fig, 5.1, se ve la frecuencia de los

vientos y su direccion en el puerto de Mazatlédn. En invierno sobresale ¢l
viento de la direccidn noroeste, mientras que en verano sobresale ¢l del oeste.
En esta figura se observa que durante todo el afio el viento dominante sopla
de noroeste a ocste,

5.1.2. Fendmenos maritimos.

{1) Marcas.
El nivel de la marea del Puerto de Mazatldn se¢ ve en la Fig. 5.2.
El nivel més alto de pleamar es de 1. 982 metros, el nivel mas bajo de
bajamar es - 0.396 metros y la diferencia entre el pleamar medio més alte
y el pleamar medio méas bajo es de unos 1.4 metros.

(2} Frecuencia del nacimiento de olas en alta mar.

Segin el ""Ocean Waves Statistics’, en el alta mar del puerto de
Mazatlan, dominan las olas de direccidén noroeste en invierno y las de direc—
cién de oeste a sur en verano. La bocana del puerto de Macatlan se abre en
la direccidn de suroeste y con respecto al grado de calma dentro del puerto
son importantes tanto las olas del suroeste como las de sur. {Ver Fig. 5.3)

L.as olas nacen en gran centidad desde el verano hasta el otoflo, o
sea durante la temporada de ciclones. Las olas de la direccidn sur son mas
grandes que las del suroeste y con frecuencia alcanzan alturas de mas de 3
metros,

(3} Las olas y ¢l grado de calma dentreo del puerto.

El malecdn del puerto de Mazatldn se colocd con el objeto de
contrarrestar los efectos del oleaje proveniente del sur, que, como se dijo
anteriormeante, trae olas gsrandes con mucha frecuencia. Con esta coloca-
cién del malecdn, se permite facilmente la entrada directa de las olas de
suroeste. Cuando llegan estas olas, el impacto directo es recibido por el
malecdn del este, y como nu se usa para desembarcadero, no hay problema
aun cuando ¢l ataque de las olas sea muy scvero.

Sin cmbargo las olas reflejadas en el malecon del este, al revés,
llegan al desembarcadero del oeste, por lo que si se reduce el coeficiente
de reflexion estableciendo una pared para eliminar olas frente al lado este,
¢l grado de calma frente al malecdn del oeste serd alin mayor.
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5.2. Situacion de Mazatldn en la industria pesquera de México

5.2.1. Resumen de la industria pesquera de México.
En México la produccién pesquera sc estima en 250, 000 toneladas
anuales (mil millones de pesos aproximadamente), a la cual se dedican unas
40, 000 personas y se cuenta con 12,000 barcos aproximadamente,

Dentro de los productos pesqueros las cspecies principales son:
camardén, sardina y ostion, cuyoc volumcn alcanza las 100, 000 toneladas
anuales (Véase el Cuadro 5.1,). La mayor parte del camarén se dedica a la
exportacidn y, siendo el principal producto marino exportado por México,
Jjuega un papel muy importante para lograr divisas extranjeras. EIl Japén
importa aproximadamente 7,000 toneladas {20 millones de dolares) de cama-
rones mexicanos anualmente,

La industria pesquera mexicana se divide en cuatro zonas por sus
caracterisiicas regionales: Pacifico norte, Pacifico sur, Norte del Golfo de
Mexico y Sur del Golfo de México. De estas zonas la mis importante para
la pesca es la del Pacifico norte alrededor del Estado de Sinaloa y Baja

Californiaa la cual corresponde entre el 60 y 70% del total de la produccibén pesquera,

nimero de pescadores, nimero y potencia de los barcos, transformacion
industrial de la pesca, etc. (Véase el Cuadro 5.2)

5.2.2. Situacion nacional del puerto de Mazatlén.

E] puerto de Mazatlan se halla situado a la desembocadura de la
bahia de Baja California, al centro de la costa del Pacifico mexicano, Como
cons ecuencia de su estratépgica posicién tiene salida tanto a 1a Bahia de
Baja California como al Oceano Pacifico, por lo que resulta extremadamente
favorecido para la industria pesquera. Es por esto que funciona como el
centro de produccién pesquera del norte del Pacifico o, mejor dicho, el
centro de la industria pesquera mexicana,

La transportacién de los productos pesqueros depende principal-
mente de camiones, por lo consiguiente, Mazatlin, que se encuentra casi
en el centro del territorio de México, también se encuentra beneficiado por
ventajosas condiciones para la circulacién interna.
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Cuadro 5. 1. Produccion pesquera por especies

1969 1970
Especie Volumen Valor Volumen Valor
(toneladas) {miles de pesos) (tonelades) (miles de pesos)
Gran Total 231,983 940,797 254,472 1,135,183
Especies comestibles (total) 185, 861 895,277 201,443 1,078,413
Anchoveta 4,079 1,942 5,441 2,868
Atian 7,959 33,218 7.010 30,863
Camarén (verde, sin cabeza) 32,524 457,899 41,373 619,707
Red snapper 5,199 25,895 4, 347 24,539
Escorpena 7.670 15,968 8,610 18,294
Ostiones 32,418 24,860 32,764 25,619
Sardina 30,022 26,342 35,306 35, 103
Pez sierra 6,469 20,877 6,654 22,341
Tortuga blanca 5,049 16, 328 4,170 1@, 355
QOtros 54,472 271,948 55,768 288, 724
Productos industriales 46,122 45,520 53,029 56,770
Harina de pescado 14,638 29,771 19,417 39,633
Algas 26,725 2,673 29, 187 2,919
Otros 4,759 13,076 4,425 14,218

Cuadro 5.2. Produccifn pesquera por regiones (1970),

Volumen Valor
Toneladas LA Miles de LA
pesos
Pacifico norte 147,651 58.0 560,082 49.3
Pacifico Sur 14,132 5.6 87,571 7.7
Norte del Golfo de Méxice 52,297 20.6 211,107 18.6
Sur del Golfo de México 39,781 15.6 270,947 23.9
Otiros 611 0.2 5,466 0.5
Total 254,472 100.0 1,135,173 10D0.0
NOTA:
Pacifico norte : Estado de Baja California, Territorio de Baja
Califernia, Sonora, Sinaloa y Nayarit.
Pacifico Sur : Jalisco, Colima, Michoacan, Guerrero,
Oaxaca y Chiapas.
Norte del Golfo de Méxice : Tamaulipas y Veracruaz.
Sur del Golfo de México : Tabasco, Campeche, Yucatan y Territorio

de Quintana Roo.
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5.3. Consideraciones biisicas para las mejoras

5.3. 1. Situacién actual del puerto de Mazatlén.

Las instalaciones portuarias incluyen 2 embarcaderos con una
profundidad de-10 metros, muelle para transbordador entre la Paz, B.C. y
Mazatldn, la instalacién para yates de placer, el muelle petrélero,
muelle para la industiria pesquera, etc., y tambien equipado con vias de
ferrocarril ribereno. (Véase el Cuadro 5. 3.)

De las mercancias gencrales, la exportacién de algodén tiene la mayor
importancia,

De las instalaciones portuarias, hacen maés falta las dedicadas a
la pesca comercial. E! espacio utilizado para la sesca se ve en la
Fig. 5.4, en los cuales A y B son utilizados sin instalacidén alguna, el C
es la instalacifén exclusiva de la fabrica para la elaboracién de camarones
y generalmente estd muy ocupada.

En el D, la parte mas al fondo del puerto, se encuentra el astillero, que
disfruta de gran prestigio en la conslruccion de barcos camaroneros, Este
astillero es la instalacidn mas grande para la construccion de barcus pes-
queros en el Pacifico,

Cuadro 5. 3. Situacion actual de las instalaciones
relativas a la industria pesquera,

Instalacibén Cantidad Resumen
Embarcadero para amarrar 378 metros Aprovecha zona riberena.
barcos.
Fabrica de hielo 9 fabricas 410 Tons./dia
Fabricas con congelacion 15 ¢ 160. 2 Tons./dia
Fiabrica de harina de pescado 1 " 14 Tons./dia
Fabrica de procesamiento 17 Fabricas de procesamiento y

congelacion de camaron,
harina de pescado y en-
latadoras.

Astillero 1 " Capaz de construir 500
toneladas brutas maximeo.
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Cuadro 5.4. Situacidén actual y panorama en el
futuro de la pesca,

Especic 1970 1977
Camardn 6,400 Tons, 10,000 Tons.
Sardina 6,000 " 180,000 "
Atdn 3o,000 "
Otros 2,500 " 5,000 "
Total 14,900 " 225,000 ¢

5.3.2. Proyecto de promocion pesquera del puerto de Mazatlén,
El Gobierno de México actualmente planeca el proyecto del desarrollo
pesquero teniendo como objetivo las siguientes metas:

i) Intentar la adquisicién de divisas extranjeras a traves de la export-
acién de los productos pesqueros.
it} Ofreccer los productos comestiibles del mar a los mexicanos,
1ii} Aumento del ingreso econdémico de los pescadores mexicanos y
solucionar el problema del desempleo.
iv) Proyectar una mejor distribucidon regional de la poblacidén con
objeto de lograr el desarrcllo equilibrado de la riqueza nacional,

Como politicas concretas para lograr estos objetivos va reali-
zandose gradualmente la eduacién de los pescadores, seminarios técnicos,
modernizacion de los barcos pesqueros, introducciin de nueva tecnologia,
cxplotacién racional de la pesca, etc.

El proyecto de la zona industrial pesquera de Mazatlan se puede situar dentro
del circulo de los proyectos de promeocion pesquera nacional.

De acuerdo con estos proyectos del Gobierno mexicano y las condi-
cions pesqueras de la zona aledaifa a Mazatldn, se estima que la produc-
cion pesquera de este puerto (actualmente de: camardn 6,400 toneladas,
otros 3,500 toneladas, total 10,000 toneladas)}, puede llegar a 225,000 tone-
ladas en el ano de 1977, como se indica en el Cuadro 5.4, La zona de
elaboraci6n pesquera de este proyecto tiene como objeto la produccién de
1,400, 000 cajas de sardina enlatada, 7,000 cajas de atiin enlatado, y 24,000
toneladas de harina de pescado. (Véase la Fig. 5.5.).
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5.3.3. Funciones que debe cumplir el Puerto de Mazatldn.
Con base en los proyectos de desarrollo pesquero arriba citados,

sc¢ indican las instalaciones pesqueras que debe poseer el Puerto de Mazatlan,

A continuacion se mencionan las instalaciones principales.

(1) Instalaciones de procesamiento

La dGnica instalacidén existente es la fabrica para procesar camardn,

Se planea para el futuro, las fabricas para enlatar sardina, atun, harina de

pescado.

Ademais de estos, se considera que otros articulos procesados que

tienen posibilidad en Mazatlin como la fabricacidén de ostiones ahumados, la

fabrica de salchicha de pescado, la elaboracién de {ilete de atun etc.

Sin

embargo, estas procesamiento serién efectuadas en fabricas a pequena escala

al principio desde el punto de vista de la conservacion de las materias primas.

Como una cadena de estas instalaciones de procesamiento, se requiere

la construccidn la fibrica de procesamiento de subproductos para utilizar los
desperdicios del pescado (cabeza, huesos, visceras, etc.).

Esta fibrica de

procesamiento sirve para efectuar un aprovechamiento integral de los sub-
productos del pescado tales como grasa de pescado, la harina de pescado,
pescadeo soluble, etc. es preciso tomar en consideracion que esta fabrica de

procesamiento suele causar mal olor y aguas negras, por lo que se necesita una

consideracion especial al planear su localizacion.
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(2) Instalaciones de refrigeracidn, congeclacion y fabricacion de hielo,
L.as Gnicas instalaciones existenies son las pertenecientes a la

fibrica de congelacion del camaron,
St en el futuro sc¢ aumenta el volumen a manejar de los productos marinos,
se reducirin los costos de establecimiento y mantenimiento de la planta debido
a que se tendrén que utilizar grandes equipos cuya operacién es mds eficiente,
Por lo tanto, en el futuro, deberan establecerse instalaciones a gran escala
en la nueva zona de procesamiento pesquero,

(3) Instalacion del sistema de desaglie,

En el futuro ¢l aumento de la cantidad de productos pesqueros
procesados tracré consigo el problema del desagilie de la fabrica. Como
Mazatlin es un lugar magnifico para cl turismo y ademadas la laguna es muy
importante para el desarrollo del camarén, debérd tenerse consideracién
espectial para prevenir la contaminacién del agua del mar. Por esta razon,
deberi establecerse una planta para tratamiento de aguas de desagie con
suficiente capacidad y escala.

(4) Centro de transportacion.

Con objeto de atender el aumento del transporte de las mercancias
por via terrestre y al desarrollo de la zona industrial pesquera hacia el futuro,
debe planearse una terminal de carga que estara equipada con estacidn para
enviar mercancias por ferrocarril, terminal de camiones, bodegas, etc.

Esta instalacidn no se incluye en el presente proyecto, pero sin duda se
necesitara en un futuro bastante cercano.
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Cuadre 5.5,

Pucerte de Mazatldn,

Instalaciones principales que debe tener el

Nombre de instalacibn

Clawificacidn

Clasificac1én prquena Actual Futuro Nota
grande
Instalacién de inst muanejo de mercaderia x O Actualmente s
circulacitn al por mayor
manc)a sin
Mercado de venta mayorco X QO nstalacion
Es d
In-t. refrigeradora, Q s deseable
equiparla en el
cungeladora
futuro.
Centro de transporte X
Instalacitn du Inst. Distribuidora de hielo O Actualmente se
preparacibn a " " " agua o realiza todo
pesia sobre el malectn
" I "' aceute de la fdbrica de
claboracibn,
Instalacifn de Bodega de mmstrumentos X o
compoxiabn pesqueros
Ins1, reparacibn de barcos o}
pLgi Tmus
" " de instry X o]
muntos poaqueros,
Instalacién de Elaboracién conge lada de o} [¢]
claburacién y camarbn
procesamicento " " atdn *® o
1 " sardipa o]
Fibrica de harina de pescado ]
1,as demds fabricas de X o]
«labaracion de la pequena
escala
Industrias Fibrtcacidn de latas X Se juzgard la
relativas " . posibilidad
cajas x cuando se haya
iniciado la
preduccifn en la
nueva zona de
industrializacibn
Fabrica armadera de Q O 5S¢ instala desde
automobiles punto de vista
turistico.
' de botes X o} uristice
l.os demas O  Se estableceran
varsas industrias
relativas en es-
cala pequena.
Instalacién de Hospeaaje para marineros O Instalacién mias
bienestar barata que el
piblico de hotel Pueden
marineros hnspcdar 1a
famiha,
Instalacifn medica a
Comedor o o]
Tiendas en general o} O
Bance, oficina de correo. s} 0
Instalacitn Cficina de admunistracion o] Qo
piblica portuaria.
b " corredores. [s]
” "' asoctacidn como o
la de pesquera.
Acueducto, atarjeas o o )
Zona verde, pargque o] o]
Centro de seminarios para O Se realizan los

los pescadores.

seminarios
téfenicos a los
pescadores,
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5.4. Determinacidn de la escala.
5.4. 1. Prolongacién requerida del desembarcadero.

(1) Resumen,

Los barcos pesqueros tienen varios sistemas de amarre como se
indican en la Fig. 5.6., los que son diferentes a los barcos generales de
carga. El sistema de amarre que se utiliza actualmente en el Pucrto de
Mazallan es el de amarre lateral de 2 a 3 filas.

Los desembarcaderos para la pesca se clasifican, segin su uti-
lizacidn, en: desembarcadero para descarga, para preparacién de la pesca,
el de descanso y el de reparaciones. En el puerto de Mazatlan todavia no
se uliliza ¢l desembarcadero en estas formas, es decir, como los harcos
pesqueros perienecen a la fabrica de elaboracidn, estos efectuan toda la
descarga, preparacibn para la pesca, descanseo, reparaciones sencillas, etc.,
en el muelle de pilotes instalado con capital de dicha fabrica,

Desde el punto de vista de la eficiencia de la inversidn en ¢l puerto,
estad no siempre es alta, si cada fdbrica establcce sus propias instalaciones,
y preparan separadamente a los técnicos y obreros. Es posible elevar la
eficiencia de las inversiones si se logra dividir el costo entre las diversas
fAbricas por establecer.

{(2) Potencial y caracteristicas de los barcos pesqueros que utilizan
el puerto,

Actualmente 370 barcos pesqueros utilizan el Puerto de Mazatlan,
entre los cuales 59 son barcos que vienen de otros pucrtos al de Mazatléan,
para desembarcar. Los principales barcos pesqueros que utilizan el puerto
son 310 camaroneros con unos 20 metros de largo; entre ellos anclan 260, vy
50 son barcos que solo ulilizan el puerto temporalmente. Los demaias son
barcas pequenas para la pesca del pescado de escama; estos botes general-
mente tienen un largo menor de 20 metros,

Segun el proyecto de desarrollo pesquero del Gobierno de México,
el potencial de los barcos pesqueros deberd ser como sigue:
i} Los barcos camaroneros deberan renovarse y aumentar el numero
actual.
ii} Deberan construirse 30 barcos pescadores de sardina.
iii} Deberan construirse 14 barcos pescadores de atun.

De ocurrir lo anterior, el numero de barcos pesqueros que utilizdran
el puerto de Mazatlan en el futuro sera como sigue:

Los bar'cos camaroneros 310,' para sardina 30} En total 144 barcos.

Para atan 30, Todos los demdés 60

Las caracteristicas que deberdn tomarse en cuenta para el cilculo
de la medida de los barcos pesqueros y el largo del atracadero son como se
indican en el cuadro 5.6. ‘\unque las medidas real es de los barcos pesqueros
son variables, en este cuadro se determina el largo del atracadero que tenga
la capacidad de responder a la tendencia de hacer los barcos mas grandes,
incluyendo un poco de reserva, pero no demasiada.
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(3) Longitud requerida para ¢l embarcadero,

La longitud requerida para el embarcadero de amarre se deter-
mina dependicndo de la clasificacién de su utilizaciéon,  kn ¢l cuadro 5.7.
sc indica ¢l proceso y resultado de los cdleulos., En el cuadro 5.8, se
indica ¢l grado ¢n que se satisface la demanda para ¢l tipo de utilizacian
requerida en ¢l caso de que se apruebe el presente proyecto.
Segan esto, debido a la falta del desembarca dero de descanso, se utilizara
para este objeta un muelle de pilotes sencillo (un muclle de madera que se
pueda trasladar facilmente en el futuro), ubicado en el espacio reservado
para ampliaciones futuras.

5,4.2. Dimension del Terreno para las Instalaciones Industriales,

(1) Resumen.

La dimensién del terreno para las instalaciones pesgucras de
Mazatlan es de unos 8,000 metros cuadrados, donde se planca la instalacion
de la planta refrigeradora, tanques de petroleo combustible y taller de
reparaciones ete,, alrededor de la {dbrica de tratamicento o conpelacion del
camarén, Al obscrvar ¢l plano de este terreno se notan varios puntos gue
necesitan reconsideracidn en la planeacion, pero el tamafio del terreno se
considera suficienie, aunque queda poco espacio para cstablecer nucvas
instalaciones,

Por lo tanto, en el terreno que se prepare nuevamente, serd
necesario planear una zona para ¢l aumento de las instalacioncs de la {dbrica
de procesarniento del camarén e instalaciones de la refrigeradora y congela-
dora, para la fdbrica de procesamicnto del atin, para la de procesamiento
de sardina, para los talleres de reparacién y distribucidn, para las fabricas
a pequena escala y para los servicios pablicos. {(vease el cuadro 5.9.).

El terreno para las industrias conexas se e¢limina del célculo de
la dimensi6n del area, ya que por el momento no se tiene la informacion
suficiente sobre cuales industrias conexas deberdn incluirse.

(2) CAlculo de la dimensidn del terreno requerido,

1} El terreno para la fabrica procesadora del camardn.
Actualmente ocupa un terreno con una extensién de unos
60,000 metros cuadrados para producir 6,400 toneladas. La
dimensién requerida en el futuro para la fabrica procesadora de
camarén sera de 34,000 metros cuadrados segin el siguiente
calculo:
A = BC

En la que: A;: Dimension requerida para la fibrica procesadora
de camardén.
B : La cantidad del aumento de la produccidén de
camardén (10,000 - 6,400 = 3,600 toneladas)
C . : .nmensidn del terreno para la cantidad de proce-
samiento por unidad de camarédn.
{9.4 metros cuadrados/tonalada)
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Cuadro § 7

n

Cilculo de la prolongacidn requerida de los embarcaderos.

Prolongacidn reguerida para o emibarcadero de descarga.

No. aprove-Dias por

Nu Maxime Hora utihi= No roqueride Largo de

Prolonga-

Barro Pescador chado una nuve- aprovecha~ zacién em=atracadero  atracederosidn Nota
anual {1} gacion(2) miente al  barcadero (5) - (3)x{4) {6} riquerida
dla (3) de descar- (5} x (6}
= {1}1/12) ga {4)
Barco camaronero dia hora
{mayor de 20 metros) 60 10 [ 0.5 (0} 3 25 m 76 m
Barco camaronero
{menor de 20 metros) 250 7 b 0.2 {5 7 20 110
Barco pescador de sardina 30 5 b 1 4dla [ 10 180
" " "' atdn E14] 30 1 3 dia 3 60 a0 Tuotal 485 m,
{2) Embarcadere de prepardacion
Nou mayor de Hora de No. roguerido Prolonpacidn Prolongacidn
Barww Pescador utilizacion utifizacidn del  de atracaderos de atracadoro requeruda Nota
por dia embarcadero de
reparacion
Barco camaronero din houra
(mayor de 20 metros) [} a1 ) 1 25 m 25 m
Barcos camaroncro
{mayor de 20 metraos) M 0, 0% {13 2 20 40
Barco pescador de sardina [ 0.1 {2) H 10 30 Total 95 m
(3) Embarcadero de descanso
No aprovechi=No utilizacidn No. de atra- Largo de Prolongacion
Barco Pescador miento anzal  para cdescanss caderos atracadero  regueruta Nota
requeridos
Barco camaronero
{mayor de 20 metrae) 14 30 36 7T5m 225 m
Barco camaroners
{menor de 20 metros) 230 240 204 7.0 1, G0
Barco pescador sardina 3o 10 10 g5 L=
. * atun 30 14 10 5.0 E50
Los demas hG 60 60 3.0 Lal Twutal 2,040 m
(4} Embarcadero para reparacion.
No. utilizacidn % Dias de  Dias total No. atraca=- Largo de Prolongacién
Barco Pescaasr anual (1) 21 amarre para amarre dero atracadero requaernida
{4} requerido
14)/365
Barco pescador ce
camardén, sardina 130 i70 i0 dias [,700 dias £ 0 m 120
* No utihizacién de embarcadero de reparaciba
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Cuadro 5,8, Estado de lus embarcadorus,

Entado Reque ri= Sttuacién

Proyectu Nota
aclual miento satipfactoria
m m m o T
Barco camaroneres  BDescarga 215 2i5 oo T,
Preparacién h5 65 100
Dencanso 56K 1,625 35
Tutal 378 B48 1,005 45
Barcos pescadores Discarga 140 1 BG 100
de nardina
Preparacion 30 10 190
Descanso (&5) 85 00 Se utthiza ¢« 1 embarcadiro
para barcos grandes o 7
Total 2%5 295 Loo metros bajo el mar
Darcos pescadores Descarga 90 0 on
de atun
Descanso 503 150 337
Total 565 120 2in
Para reparaciones 240 120 213
Total 378 2,01« 2, 50D T

Cuadro 5 8, Dimcndsoncs roqueridas para ol terriono

Terreno para instalacionds Dimensidn reguerida

{mutros cracrados)
it

Fabrica procesadora de cam ardn L G0o

" " 'oatun 52, 060

" " " sardina 4,000

" " " harina le, UGO

prseado.

Inntalaciones para refrige raciém, b2, G0{
congd lacién.

Inatalacione s para reparacion y 40,C00
distribucion

Fabricas de pequena escala, 14,000

Tutal 202, 00
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2) Terreneo para la fabrica elaboradora de atdn,
La dimensidn del terreno para la fibrica elaboradora de atun,
calculada de la siguiente manera sera de 52, 000 metros cuadrados,
B_.C
202
Al s——/——————+ F_.G
2 DZ. E2 2 72
En la que: A_: Dimensién del terreno de la fibrica elaboradora
de atuan.
B,: La cantidad de produccién de latas de atdn por dia
(51 toneladas/dia) = La cantidad de produccién de
latas por ano (15,400 toneladas)/los dias de trabajo
por ano (300 dias).
C.,: Dimensidn de la fabrica para produccidn de latas
por tonelada por dia (175 metros cuadrados/tone-

lada).
D,: Coeficiente de eficiencia de la produccidn (0. 8)
EZ: Porcentaje del edificio (50 %)

F_: Dimensidn de procesamiento de atin por tonelada
(300 metros cuadrados/tonelada)

G,: La cantidad de procesamiento de atdn por dia
{100 tonecladas/dia)

3) Fibrica para enlatar sardina.
La dimensién del terreno para la {dbrica para enlatar sardinas
calculada por la siguiente formula es de 44, 000 metros cuadrados,
B..C
A o33
- .E
3 D3 3
En la que: A_: La dimensidn del terreno para la fabrica de
enlatar sardinas
B_: La cantidad de produccién de latas por dia
{100 toneladas /dia)
C,: Dimensién del edificio de la fdbrica por la
cantidad de produccion diaria.
Coefiiciente de la eficiencia de produccion (0. 8)

E_: Proporciones del edificio (50 %)
4) Fébrica de harina de pescado.

El terreno para la fdbrica de harina de pescado segin se ha
calculado serd de 16, 000 metros cuadrados.

B4.C4
4=
1 D4.E4

En la que: A,: Dimensidn del terreno para la fdbrica de harina
de pescado.

B ,: La cantidal de produccitn de harina de pescado
por dia (79 toneladas/dia) = La cantidad de
produccidn anual (23,750 toneladas)/dias de
trabajo (300 dias).
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C,: Dimensién del cdificic de la fdbrica por la
cantidad de produccidn al dia.
D : Coeficiente de eficiencia de produccién (0. 8)

E : Proporciones del edificio (50 %)

5) El terrenoc para las instalaciones refrigeradoras y
congeladoras.

El terreno para las instalaciones refrigeradoras y congelado-
ras sera de 3.5 melros cuadrados por tonclada de acuerdo con la
conversidn de la capacidad de refrigeracidn por pescado. Por otro
lado, se requiere la instalacién para almaccnar las materias primas
y para conscrvar los productos elaborados durante un mes de pro-
duccién de camardn, atun, etlc. (approximadamente 8 % de la
cantidad de produccidn annual); en este caso queda c¢liminada la
harina de pescado, por lo que la dimencién de las instalaciones
refrigeradoras y congeladoras sera de 14,000 metros cuadrados
scgln la siguiente fédrmula:

A5 = 135. CS. D5
En la que: A_: Dimensidn de las instalaciones refrigeradoras y
congeladoras.
B_: Cantidad de producifn de los articulos refrigerados
requeridos anualmente (50, 000 toneladas)
C_: Coeficiente de conservacién {0. 08)

D_: Dimensitn de las instalaciones por cantidad de
conservacién (3.5 metros cuadrados/tonelada)

6) Terreno para las instalaciones de reparaciones y distribucién
de agua.

Con respecto al terreno para la instalaci16n del taller de repara-
ciones y de distribucion del agua, ya 12 fabricas (28,000 metros
cuadrados} manifestaron su interés en lograr un terreno planificado,
al cual se estimar4 un 50 % de reserva. Ademas se planeardn 5
diques (20 metros de ancho, 150 metros de largo = 30,00 metros
cuadrados}, que tengan cabida para barcos de 1,000 toneladas, y el
terrenc requerido serd de 62,000 metros cuadrados.

7) Terreno para las {4bricas dec la pequefia escala.

Como terreno para las fidbricas elaboradoras a pequeffa escaia
se¢ planean 12 zonas de aproximadamente 3,000 metros cuadrados
por fabrica. Se reservardn 10,000 metros cuadrados para este
objecto.

8) Terrecno para otras instalaciones.

Desde el punto de vista de la utilizacion del terreno desocupado
y del mantenimiento de las instalaciones, se conservard una zona
adecuada para los caminos, parques, instalaciones administrativas,
mercados, clterreno de reserva para futuras ampliaciones, etc.
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Fig 56 SISTEMA DE AMARRE
DE BARCOS PESQUEROS

5.5. Plan de disposicion.

5.5.1.

planearse

Consideraciones basicas.
El proyecto de la zona indusirial pesquera de Mazatlan debera
basicamente como una parte del proyecto general de desarrollo

local de la ciudad de Mazatlén, por lo que deberd elaborarsc ¢l plano regu-
lador tomando las consideraciones especiales que se mencionan en las

siguientes
i}
i)

iit)

iv})

5.5.2.

Fig. 3.7.,

clausulas:

La red de los caminos debera decidirse cuanto antes ajustandose
al desarrollo futuro y en cumplimiento con este proyecto.

Como una contramedida para la contaminacién causada por el mal
olor pecualiar de la industria pesquera, las industrias que causan
este mal olor deberdn colocarse a sotavento observando las condi-
ciones de clima anual.

La via ferroviaria no se necesita por el momento, ya que los pro-
ductos pesqueros son en pequena cantidad y ademis se requiere
rapidez en el transporte. Sin embargo, si en el futuro se desar-
rollan las industrias conexas, se aumentara la cantidad de manejo,
Ia introduccitn de materias primas, el transporte de productos,
ctc. Desde este punto de vista se planea un "Centro de transporte',
combinando la estacidn del ferrocarril con la terminal de camiones
en un lugar situado en el ndcleo de la red.

Tomando en consideracién la relacion orgénica con ¢l astillero
vecino existente, se colocard la instalacidn de reparaciones en un
punto adyacente.

Sistema de transporte terrestre.
El area donde debera realizarse este proyecto, como se ve en la
esta rodeada por la carretera nacional y el ferrocarril y es

tarnbién el primer paso para el desarrollo futuro de la zona industrial, por
lo que al planear el sistema de transportacidén terrestre, deberan consider-
arse les pasos de desarrollo en cuatro etapas como se muestran en la Figura
5.7., teniendo como objetlc un area mas grande que la zona misma donde se
realizara el proyecto.
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FIG.5.7 ETAPAS DE DESARROLLO DEL PROYECTO

PROPOSICION CE PRIORIDADES
(1) Primer paso

Se planeard el desarroilo de la utilizacibn del terreno {1) buscando

lo mas pronto posible una alta eficiencia econémica; se terminara el relleno
del dicho terreno y de los caminos A - A,

En esta etapa se terminara la
interseccion de ambos puntos, A con la carretera nacional y A' con la via
del ferrocarril.

(2) Segundo paso.

Hasta este paso estd incluido en este proyecto. Terminado el
relleno de (2), ast como el camino circular de B - B" - C - A" - A' - A

simultaneamente, se desarrollard lo mas posible la utilizacidn de los ter-
renos {1) y (2). En estd etapa, el punto de interscccién B’ con la via ferrea

se eleva y el B quedara como una cruz, debido a que hasta este segundo paso
de la explotacidn, el volunien de transporte es relativamente pequeno.
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(3) Tercer paso.
Uniendo C - D, se explotard (3). Puntos D y D' se terminaran en
las intersecciones elevadas. En esle punto se necesitaré la decisién sobre
"Centro de transporte’.

() Cuarto paso,
Uniendo C - B, sec avanzara explotando al fondo. En este punto se
requerira cl examen de la forma de introduccidn de 1z ferrovia (4).

5.5.3. Proyccto de ubicacidn.

(n Relacion mutua de las instalaciones,
La adyacencta entre cada instalacidn se ve en la Fig., 5.8, a
simple vista.

(2)~ Circulacion de las mercancias y la red de caminos.

S5c¢ ha decidido que se coloquen las instalaciones necesarias en una
<zona de 300 metros de anche a lo largo del desembarcadero, con base en la
influencia mutua entre las instalaciones. (Fig. 5.8.). Conexién del
embarcadero y el terreno, el curso en la uttlizacidn de los productos
(Figura 5.5.), la dimensidn del terreno requerido en la zona posterior di-
recta embarcadero, la colocacion del camino de entrada, etec. El terrenco
sobrante se utilizard como zona para las industrias conexas, zona verde,

parque, y reserva para ampliaciones de futuros proyectos.
El limite del terreno a lo largo de la costa y los demads terrenos, se destinan
para el camino principal de 50 metros de ancho provisto de zona verde al
centro. Esta sona verde tendra como objeto prevenir el mal olor de las
fabricas de elaboracitn.

IKDUSTRIAS
ANEXAS

FACELIDAD OE
ADMHISTRACION
¥ SALUBRIDAD

FACILIDAD
DE
PROCESO

FACILIDAD DE
REFRIGERACIOM
¥ CONGELACKN

FACILIDAD
O£ REPARACION

FACILIDAD DE
SUMINISTRO

—— e e — ————

RELACIONADO
——————  RELACIONADO (ALGO INTIMO)
= RELACIGNADO [MUY INTIMO)

————— SE REQUIERE SEPARADOS

Fig 58 RELACIONES ENTRE LAS ,
FACILIDADES CORRESPONDIENTES .
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Decisién del proyecto de ubicacidn.
Una vez cumplidas las gestiones anteriores se ha hecho la ubica-

cidn que se indica en la ig. 5.9.
Con respecto a esle proyecto se consideran especialmente las siguientes

clausulas:

1)

ii)

iii)

Servicio para bored

de pesco

Procesamiento
progucc«n  y

presenasion de pescade
Zona de .ndustrics cgreans

Jona de serv:co gereral

Zonas verdes

Futuro espacio

A

Existe la posibilidad de modificar los detalles del proyecto del
camino, scgun la divisidén actual del terreno.
La plataforma tendr& un ancho de 15 metros y sera de utilizacidn

publica, (No se permitara la utilizacion exclusiva por una sola

empresa).
El terreno para la fébrica de elaboracibn de atin tiene bastante

rescerva para ampliacion, Esto se hace a propdsito, ya que se
supone que este terreno serd necesario para cfectuar ampliaciones
indispensables una vez que la industria pesquera mexicana alcance
el formidable desarrollo que tendrd en el futuro,
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5.6.  Proyecto del canal de navegacidn y la dirsena.

5.6. 1. Proyccto del canal de navegacién,
Se plancard el canal de navegacion como sigue:

i) Tipo de barco mas grande: Barco pesquero de 1,600 toneladas.
ii) Profunaidad del agua en el canal de navegacidn: 7 metros,
i1i} Ancho del canal de navegacion: 60 melros.
iv) Linea frontal del canal de navegacion: Como se indica en la grafica
del proyecto {Fig. 5.10.}.
v) Banderin del canal de navegacién: Para mantener la seguridad
de navegacion se colocan las balizas del canal en las curvas
del nsmo.

(1) Condiciones del proyecto.
Las caracteristicas del barco mds grande en le proyecto del canal
de navegacion son las siguicntes:

i) Tipo del barco: Barco pesquero de atan de 1, 600 toneladas
11) Largo del barcer 53.0 metros.
iit}] Ancho del barco: 12.0 metros,
iv) Calado lleno: 5.7 metros,

(2) Profundidad del agua del canal de navegacion.

Para determinar la profundidad requerida del canal de navegacién
se constdera |, 0 metros de margen en el calado a buque llenoc con objeto de
mantener la seguridad de nayegacion del barco de miximo tonelaje.

Profundidad requerida del canal
Calado lleno (5.7 metros) + Profundidad de margen (1. 0 metros)
6.7 metros = 7 metros.

33

tr

(3) Ancho del canal de navegacidn,
Para determinar el ancho del canal de navegacidon se estima aproxi-
madamente ¢l mismo largo del barco de maximo tonelaje, de tal manera que

pucda navegar de ida y vuelta con seguridad. El ancho del canal de navegs-
cién sera de 60 metros.

(1) Linea frontal del canal de navegacién.

Con respecto a la linea frontal del canal de navegacion, desde el
punto de vista del costo, del pla.zo de obras, la utilizacién de las aguas adya-
centes etc., se muestran en el cuadro 5. 10 varias ideas para su examen
comparativo, con las cuales se decidid la linea frontal que se indica en la
Fig. 5.10,

5.6.2. Proyecto de la darsena.

Tomando en consideracién la utilizacidén de la linea, la marginal
de la zona industrial pesquera, asi como el balance de la cantidad de tierra
para rellenar zonas agricolas, se planeari la darsena como sigue:

(Véase la Fig. 5.10.}.
t) Profundidad de la darsena: - 7 metros.

Volumen del agua 130,000 metros cuadrados (Cantidad del

fango dragado: aproximadamente 80, 000 metros cibicos.)
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ii) Profundidad de la diarsena: - 5 metros.
Volumen del agua: 550,000 metros cuadrados. (Cantidad del
fango dragado: aproximadamente 860, 000 metros cubicos).

En la dirsena con una profundidad de -7 metros bajo la superficie,
se destinard una longitud de 50 metros desde el [rente det muelle marginal hasta
12 zona donde se permiliri la fabricacibn de las estructuras en espigbn como
los muelles de un bareo pesfquero se amarre perpendicularmente, y frente a
ellos se con atunero de mazimo tonetaje (1,600 toneladas), y que tendra aproximade-
mente tres veces la longitud del barco (150 metros),

En la darscna frente a la zona del puerto pesquero existente, sc
permitird fabricar las construcciones en una dimensidn de 150 metros desde
ia linca dercvestimiento existente frente a la cual se plancara una darscena
con una profundidad de 5 melros bajo la superficie tomando como méximo
los barcos dc 300 toneladas, e¢n una zona que sc encuentra entre los canales.

Las aguas frente al lado este de la sona industrial pesquera se
destinard a la darsena con una profundidad de 5 m tros gque sera utilizada
por los barcos pesqueros de 300 toneladas y considerando la utilizacidn
futura de la linea marginal del agua. Esto debera plancarse junto con la
recuperacion del fondo dragado para rellenar ¢l terreno industrial,

Y adn cuando se destine la zona de 30 metros de la fachada del
revestimiento ala linea de los cabezales del muelle para la construccion de
este en el futuro, esta fachada a una distancia de 50 metros también se
planea para aguas de amarre, lo que permitird conservar la darsena de 130
metros que ¢s suficiente para las vucltas de los barcos pesqueros de 300
toneladas.

ALTERRATIVA- 1 ALTERNATIVA-2 ALYERNATIVA-3
{SELECCIONADA)

LINES LIMITE DE
ESTR\IJCTURAS

.
‘CANAL DE AZCESD

FIG.5.10 CANAL DE NAVEGACION
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Proyecto de construccibn

Se indica el costo y ¢l procese de la construccién con base en el
presupucsto en el cuadro 5,11 y 1a Fig, 5.11,

Con respecto a plan de las obras del dragado del canal de navegacién
y la dirsena, se hace el trabajo en conjunto para Mazatlin y
Manzanillo, utilizando la draga grande. Esta draga sc planea
llevarla primero a Mazatlan para efectuar el relleno de la primera
etapa y ¢! dragado del canal de navegacion para los barcos pesca-
de atiin.

Luego se pasarh a Manzanillo y al termunar las obras del dragado,
de nuevo se velvera a Mazatldn para efectuar el relle node la
segunda ectapa y todo el dragado de la darsena que haya quedado
pendicnte,

Cuadro 5.11, Costo de las obras de la construccidn.

Proceso Valor
{millones (millones de
e ~ de pesos) dblares)
Relleno S —1-1“.3-_ '-"“““*‘(6.90) T
Movimiento de tierra,
compactacidn del terreno 6,1 (0.,49)
Pavimentacidn de caminos 24 .4 (1,95)

Obras pdblicas de acueducto,

albanal, electricidad, etc. 11.4 (0,91)
Dragado 12,6 (1.01)
Cruce a desnivel 13.4 (1,07)

Disefio, investigacidn,
administracion de la ejecucidn

de las obras y gastos imprevistos 27.4 (2.17)
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