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COORDINACION DEL PROGRAMA DE INGENIERIA
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MExico

SRITA. ARACELI CECILIA ACOSTA SAMANO
Y SR. JESUS ALFONSO MONTARO DURAZO

Alumnos de l1a Carrera de Ingenieria Civil.
Presentes,

De acuerdo a su solicitud presentada con fecha 27 de mayo
de 1981, me complace notificarles que esta Coordinacibn tuvo a bien
asignar]es el siguiente tema de tesis: “El Puerto Industrial Laguna
del Ostidn., Dragado de Construccidn de Canales y Dirsenas y Aspec-
tos de su Planeacidon", el cual se desarrollard como sigue:

- Introduccion.
PLANEACION ECONOMICA (Primera parte)
I.- Andlisis de 1a Situacidn de los Puertos de México.
II.- Los Puertos Industriales.
I11.~ E1 Transporte Marftimo y su Relacién con los Puertos
Industriales.
EL PROYECTQ (Segunda parte)
IV.- Planeacidén Fisica del Proyecto.
V.- Dragado de Canales y Darsenas.
VI.- Conclusiones y Comentarios.

Asimismo fue designado como Asesor de Tesis el sefor Ing.
Joaquin Rebuelta Gutiérrez,

/ Ruego a ustedes tomar nota que en cumplimiento de lo espe
cificado en la Ley de Profesiones, deberdn prestar servicio social™
durante un tiempo minimo de seis meses como requisito basico para -
sustentar examen profesional, asf como de la disposicifn de la -w--
Direccidn General de Servicios Esco]ares en el sentido de que se im
prim en 1u?ar'vis1b'le de los ejempl de la tesis, el titulo deT
trabajo realizado. Esta comunic "5)‘5 imprimirse en el inte-
rior de la tesis. ‘,::_ s

3§

Altenta m e
“POR MI RAZA HABLARA EL ESPIRITU"
Acatlédn, Edo. de Megp. 2 30 de wayo de 1986,

P

ING. HERMENE&I[ ARCOS SERRANO
Coordinador del Program de
Ingenieria.
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INTRODUCCION

MEx1co PODRfA OBTENER VENTAJAS DE SU SITUACION GEOGRAFICA co
MO ELEMENTO CLAVE PARA DESARROLLAR SU INDUSTRIA;Y APOYAR SU-
"'fMITES DE-

COMERCIO, SI DEJA DE CONSIDERAR SUS COSTAS,QOMO
SU PROPIO CRECIMIENTO INTERNO, ;

HASTA EL MOMENTO, EN DIVERSOS TRABAJOS, PRINCIPALMENTE DEL =
GOBIERNO FEDERAL SE HA TRATADO DE ESTABLECER LA IMPORTANCIA-=
QUE PARA EL CRECIMIENTO DEL PAfS REPRESENTAN EL ESTUDIO Y == -
CREACION DE PUERTOS INDUSTRIALES, CONSIDERANDO QUE DEBEN SER
POLOS DE DESARROLLO REGIONAL QUE APOYEN Y FAVOREZCAN LA-INTE
GRACION DEL SISTEMA DE COMUNICACION NACIONAL, RESPONDIENDO -
CON FLEXIBILIDAD Y EFICIENCIA A LAS DEMANDAS DEL COMERCIO Y-
LA INDUSTRIA DEL PA[S. - AGREGADO A ESTO, DEBERAN PROPICIAR -
EN GRAN MEDIDA EL INCREMENTO DE LA PRODUCTIVIDAD, SERVIR A =
LA DESCONCENTRACION INDUSTRIAL Y DE LA POBLACION Y OFRECER .~
CIUDADES PORTUARIAS CON NIVELES DIGNOS DE BIENESTAR SOCIAL

QUE COADYUVEN A MEJORAR LA CALIDAD 'DE VIDA DE LOS MEXICANOS- N

EL PROCESO DE PLANEACION A PARTIR DEL CONOCIMIENTO, lDENTIFLk
CACION Y ANALISIS DE LAS NECESIDADES Y PROBLEMAS, DEBE SER -
CONGRUENTE CON LA REALIDAD ECONOMICA Y SOCIAL DEL PAis,;AsIe
COMO CONJUNTAR ARMONICAMENTE LAS SOLUCIONES TECMICAS: CoN. LOS
REQUERIMIENTOS ESPECIFICOS EN EL AMBITO socxoeconémxco. f’f?'

EL PRESENTE TRABAJO PRETENDE PROPORCIONAR ELEMENTOS QUE. PER-f
MITAN UNA PLANEACION ADECUADA Y LA CORRECTA ASIGNACION DE -—,f



LOS RECURSOS MATERIALES Y FINANCIEROS.,

EN SU PRIMERA PARTE OFRECE UN PANORAMA DE LOS ASPECTOS POLf
TICOS, ECONOMICOS Y SOCIALES INVOLUCRADOS EN EL DESARROLLO-
DE LOS PUERTOS INDUSTRIALES EM MEX1CO. ANALIZANDO LAS NECE-
SIDADES NACIONALES EN MATERIA PORTUARIA, PLANTEANDO COMO AL
TERNATIVA DE SOLUCION A ESTA PROBLEMATICA LA ORIENTACION
DEL ACTUAL PROCESO DE DESARROLLO HACIA LAS COSTAS.

-

LA SEGUNDA PARTE, VERSA SOBRE LOS ELEMENTOS TECNICOS GUE DE
BEN CONSIDERARSE PARA LA PLANEACION Y CONSTRUCCION DE UN
PUERTO INDUSTRIAL, ELABORANDO UN MARCO METODOLOGICO LI1GADO~

A UN CASO CONCRETO, VINCULADO CON LA REALIDAD NACIONAL.

EL OBJETIVO ESPECIFICO DE ESTE TRABAJO FUE LA CONFORMACION-
DE UNA GUfA CON BASE EN EL ACOPIO, SELECCION Y ANALISIS DE-
LA INFORMACION ESTADISTICA MAS ACTUALIZADA, LA PLANEACION -
SEGUN LOS FACTORES QUE INTERVIENEM Y FINALMENTE LA ETAPA --
DEL DRAGADO DEL PUERTO DEL 0STION SUGIRIENDO PROCEDIMIENTOS
QUE SON RESULTADO DE LAS CARACTER{STICAS PARTICULARES DE £S
TE PROYECTO,

ES IMPORTANTE COMENTAR QUE LAS CIRCUMSTANCIAS ECONOMICAS, -
SOCIALES Y poLfTICAS DEL PAfS CONDICTIONARAN LA REALIZACION-
DE PROYECTOS DE GRAN ENVERGADURA COMO EL QUE AQUf SE TRATA.



POR LO QUE SE DEBERAN ADEMAS A LAS CIRCUNSTANCIAS DE SU TIEM
PO LOS PROCEDIMIENTOS SUGERIDOS EN CASO DE DIFERIRSE SU CONS
TRUCCION,

Por OTRO LADO, POR LA ‘AMPL:ITUD DEL*TEMA} EL ALCANCE DE ESTE-
TRABAJO SE VE EN CIERTA FORMA 7LIMITAD0, SIN 'EMBARGO LOS CRI-
L "TESIS?”EN QUE SE SUSTENTA SERVI-

TERIOS EN EL EXPRESADO ¥
RAN DE BASE PARA eoerR




| PLANEACION ECONONICA
g ER;"LME'RAZ’P"'}é{ﬁ'r'si)‘-; e




| ANALISIS DE LA SITUACION DE LOS PUERTOS DE MEXICO

DORES, ok, L2
VIDADES PROPIAS DE LA INDUSTRIA., DEL- TURISMO DEL OMERCIO Y
DE LA PESCA,

PARA TENER UNA APRECIACION OBJUETIVA DE LA Ev0Luc16N PORTUA-
RIA, BASTAN LOS SIGUIENTES DATOS: - PARA 1971 SEWTENfAN 42
PUERTOS: 38 MARITIMOS v 4 FLUVIALES JALMENT 1ess NUMERO

SE HA INCREMENTADO A 84: 757MA’f’lM“

QUE REPRESENTA UN AUMENTO DE

T{an 22 800 M, DE MUELLES DISTRIBU(DOS EN 2 PUERTOS UBICA-



DOS EN EL Pacirico ( 8 800 M), Y OEN 27 PUERTOS EN EL-GOLFO
no. | UE RESPECTA A CAPACIDAD DE ALMACENAJE,
52,38 EN EL PacfFico v 47 7% EN'EL’GOLFO).
009 000 w2 (80% en

EN 1980

LA LONGITUVﬁDE MUELLE

_MA DE DESARROLLO POQTUARIO-

PRESENTA UNA PROYECCION REALISTA DEL MOVIMIENTO PORTUARIO

GLOBAL - QUE, SlN DUDA,vHA DE INTERESAR A QUIENES DIRECTA O

lNDlRECTAMENTE ESTAN VINCULADOS CON EL QUEHACER MAR(TIMO

PORTUARIO.‘

UNA ESTIMACIGN DEL CITADO MOVIMIENTO APUNTA A QUE ESTE LLE-

 MILLONES DE TONELADAS CON UNA TASA DE

ESTA CIFRA SE DESAGREGA EN TER

1%7;ANUAL.




en 1990, DESTACANDO L0S SlGUIENTES PRODUCTOS' AZUFREo CALL

ZAS., CEMENT

PRODUCTOS_Q

Es AsSf, QUE DEBERA TENERSE PRESEN ‘VINTEGRACIéN DE UN --
SISTEMA DE TRANSPORTE EFICIEN

TAN DIRECTAMENTE EN LA RAPIDEZ' E

EGUROI FACTORES QUE AFEC
BAJO COSTO Y MENOS RIES-
GO EN EL TRASLADO DE’ PERSONAS Y. MERCANCfAS A TRAVES DE LOS

DIVERSOS MEDIOS Y MODO JDEL R‘NSPORTE.

A PARTIR DE 1 Do’ 35E3vAﬂDo‘uw MAYOR ENFASIS

EN EL FORTALECIMIENTO DE LA ORGANIZACIGN DEL TRANSPORTE PA-




REFIRIENDONOS AL TRAFICO DE CABOTAJE,ESTE DISMINUYS EN  --
4'720,321 ToNs. FINCANDOSE DICHA-BAJA EN EL PETRGLEO Y DERL

VADOS,

Los PRODUCTOS QUE TUVIERON MAYOR SlGNlFlCANCIA EN LAS lMPOR

TACIONES FUERON: EL MAfZ, SORGO, SOVA AZUCAR) REFACCIONES,

MAQUINARIA Y MATERIA PRIMA PARA FERTILJ;ANTE

COMPARANDO LOS RESULTADOS OBTENIDOS DE LO
POS DE CARGA OPERADA EN TRAFICO DE ALTURA

DOS DURANTE EL A0 DE 1982, SE TIENE QUE::

LA CARGA GENERAL.

De I1MPORTACIGN BAJG EN 668,156 Tons.f(ZS 85%)’Y EN EXPORTA-

CION SE INCREMENTG En 303,454 TONS. (24 65%)

EL GRANEL AGRICOLA,

TANTO LA IMPORTACIGN COMO.LA EXPORTACIGN SE INCREMENTARON -
EN 3'296,272 (102,14%) v 13,315 (92.07%) RESPECTIVAMENTE,
GRANEL MINERAL.

Ex 1MPORTACION DISMINUYG EN 819 903 Toms. (28 71%), EN EX--
PORTACION AUMENTG EN 955,433 (13, 72%)' : -



PETROLEO Y DERIVADOS.

EN IMPORTACIGN SUFRIG UNA CONSIDERABLE BAJA DE 2’ 391 339
Tons., (78.63%) no steuuo ASflEN LAS EXPORTACIONES, LAS cun-
LES SE INCREMENTARON EN 2'078 QSO (2 62%),

EN PUERTOS NACIONALES FUE'DE'-'

EL TOTAL DE BARcos:‘T"

14,825 con 147’ 913 35 OPERADAS, DE DONDE ,A‘MAR!NA -
MERCANTE NACIONA’ PARTICIPG 0N 7 353 BUQUES con- 32/ 774 269
(22,16%) v LOSVZN XTRANJEROS CON 7,473 Buaues co&”lls 139,085
(77, 84%).g LAS ClFRAs ANTERIORES DEMUESTRAN ous ES” NECESAf

RIO REESTRUCTURAR EL TRANSPORTE DE MERCANCTAS POR’ VfA MARI",

TINA, RACIONANDO LAS CARGAS A LOS ARMADORES EXTRANJERos}t”

ESTO REDUNDARIA EN AHORRO DE DIVISAS E lMPULSARvE' SARROLLO
DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL. L

EN BASE A LOS DATOS ANTES MENCIONADOS, PUEDE DECIRSE QUE LA
PROYECCIGN DEL MOVIMIENTO DE CARGA A TRAVES DE LOS PUERTOS

NACIONALES ES RELEVANTE, MAS SOMOS UN PA(S DE ESCASOS RECUR
$0S ECONGMICOS, POR TANTO RESULTAR{A INFRUCTUOSO MANTENER -
INSTALACIONES ESPECIALIZADAS MUY COSTOSAS EN TODOS LOS PUER
TOS NACIONALES DE AH[ QUE LOS RECURSOS DISPONIBLES DEBAN -
ORIENTARSE A HABILITAR Y EQUIPAR SOLO AQUELLOS PUERTOS GQUE
TENGAN UN IMPACTO REAL EN LA ECONOM{A, ESTO COMO RESULTADO

DE UNA EVALUACIGN DE LAS REGIONES GEQECONGMICAS EN DONDE -
TIENEN [NFLUENCIA, SIN PERDER DE VISTA sU° lNTERRELACldN coN




LoS OTROS,SUBSlSTEﬂAS DEL TRANSPORTE,

DENTRO DEL MOVIMIENTO PORTUARIO, ES NECESARIO MENCIONAR QUE.
EL PAPEL QUE JUEGA LA MARINA MERCANTE NACIONAL, ES MUY MO--
DESTO, SOBRE TODO EN LO QUE SE REFIERE AL TRANSPORTE DE AL-
TURA, YA QUE PREVALECE UNA FUERTE DEPENDENCIA EN EL TRANS--
PORTE DE NUESTROS PRODUCTOS DE COMERCIO EXTERIOR MARITIMO -
DE EMBARCACIONES EXTRANJERAS, PRINCIPALMENTE EN LA TRA&SFe-
RENCIA DE FLUIDOS Y GRANELES. En EL TRAFICO DE CABOTAJE,
LAS NAVES NACIONALES EJECUTARON EL TRANSPORTE DEL 63:302

DEL TOTAL DEL TRAF1CO REGISTRADO EN AMBOS LlTORALES EN 1983

CABE AﬁAD&é}“QUE LA FLOTA NACIONAL DE CABOTAJE SE HA VISTO
OBSTACUL 1ZADA EN SU DESARROLLO A LA ESTRUCTURA TARIFARIA Y
COMPETITIVA DEL TRANSPORTE TERRESTRE, CARRETERO Y FERROVIA-
RIO Y A LA PARTICIPACION DE EMBARCACIONES EXTRANJERAS.

CoMO EL MERCADO INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE MAR{TIMO HA --
ESTADO CONTROLADO POR PA{SES CON UNA FUERTE TRADICION MARI-
TIMA Y UN GRAY, DESARRCLLO Y PODER ECONGMICOS, HAN IMPEDIDO
EN GRAN MEDIDA EL DESENVOLVIMIENTO DE LAS INCIPIENTES FLOTAS
MERCANTES DE PATSES QUE POSEEN UN DESARROLLO DISTINTO AL DE
ELLOS, DE AQUl QUE LAS INDUSTRIAS NACIONALES RELACIONADAS -
CON EL COMERCIO INTEROCEANICO Y LA NAVEGACIGN., SUFRAN LAS -
CONSECUENCIAS DEL LENTO DESARROLLO DE NUESTRA MARINA MERCAE

TE.



PUEDE AFIRMARSE QUE CON UNA MARlNA MERCANTE NAC[ONAL EFlCl[N

TE, ACORDE A NUESTRAS NECESIDADE N APA TACION ESMERA

DA PARA EL PERSONAL A CA \ "' ; s;RVARrA‘UN

TORRESPONDE A LA AC'

S PUERTOS NACIONALES, PERO TAMBIEN -

TlVIDADES INPORTANTES TALES COMO LA INDUSTRIAL., LA PESQUERA

Y LA TURfSTICA. TODAS ELLAS GENERAN GRANDES BENEFICIOS SO-
CIALES Y ECONGMICOS Y POR TANTO DEBEN EXPLOTARSE RACTONALMEN
TE, £5 DECIR, MEDIANTE PROGRAMAS INTEGRALES QUE PERMITAN =~
HACER MAS PRODUCTIVAS LAS INSTALACIONES PORTUARIAS QUE SE -
DESTINEN A ESAS ACTIVIDADES, DESARROLLANDO CADA UNA EN AREAS

DISTINTAS SIN QUE SE MEZCLEN,

-~

CoMo £L ALCANCE DE ESTA TESIS ES. LI
LAS CUESTIONES REFERENTES AALASj‘
TICA, SE ESCOGIO LA ACTIVIDAD’C_: ON LA FINALIDAD -

DE OFRECER UN MARCO REFERENCIAL QU ERMITA CONOCER AL-

GUNAS GENERALIDADES SOBRE EL ESTADO ACTUAL DE LOS PUERTOS -

NACTONALES MAS lMPORTANTES.

SE PRESENTAN A CONTINUACION UNA SERIE DE GRAFICAS Y CUADROS



ESTADISTICOS PARA OBSERVAR EL DESARROLLO DEL MOVIMIENTO -~
PORTUARIO NACIONAL: ES PRECISO ACLARAR QUE NO SE PRETENDE -
"ESTABLECER UNA COMPARACIGN ENTRE UNO Y OTRO PUERTO, YA QUE

NO EXISTE UN PUNTO DE REFERENCIA QUE NOS PERMITA REALIZARLA,
ADEMAS DEBE- TENERSE PRESENTE oue CADA PUERTO. POSEE CARACTE'
‘ ‘R VlNCULADO con SuU. AMBlENTE "CIRCUN

RISTICAS PROPlAS POV:’

DANTE 0 ZON' D

CO MANEY ;9 123 755 TONELADAS, VERAacRuz 57115,078 TONELADAS,
A SIMPLE VlSTA, PODRTA ASEGURARSE QUE EL PUERTO MAS IMPORTAN

TE: DEL:, AIS ES ‘CoATZACOALCOS, PERO ESE GRAN TONELAJE MOVIDO,

SE EXPLXCA POR EL HECHO DE QUE EL PRODUCTO PRINCIPAL MANE JA
DO EN DICHO CONJUNTO PORTUARIO, ES PETROLEO, DEL CUAL SE --
EXPORTARON 35,2 MILLONES DE TONELADAS Y SE DISTRIBUYERON -
MEDIANTE MOVIMIENTO DE CABOTAJE 7,2 MILLONES DE TONELADAS A
VARIOS PUERTOS DEL GOLFO, DEL TOTAL -ANTES MENCIONADO, La
DIFERENC!A DE 3.9 MILLONES DE TONELADAS CON RESPECTO AL TO-
TAL SON VOLUMENES DE CARGA GENERAL. GRANELES AGRICOLA Y MI-
NERAL, AS[ COMO Qjaos‘rLurpos.

PoR OTRO LADO, AL HACER EL ANALISIS DE TAMPICO, SE OBSERVA



QUE ESTA DESTINADO A REClBlR GRAN PARTE DE- LAS lMPORTAClONES

ce aRos, EN PROMEDIO, EN EL ANO DE 1983 LA PARTICIPACION - 
DEL COMERC}O MAR(TIMO con RESPECTO AL COMERCIO EXTERIOR NA-
CIONAL FU “pE 90, 9%,;CIFRA QUE TENDERA A lNCREMENTARSE sx SE

ADOPTAN L. 1CAS "ADECUADAS PARA MODERNIZAR NUESTRO SIS

TEMA PORTUARIO QUE EN LA ACTUALIDAD SE ENCUENTRA EN UNA ETA
PA C§}fij:DEB!ﬁBhA'LA'FALTA DE INSTALACIONES Y SERVICI0S -
ADECUADOS; DIVERGENCIA POLITICA EN CUANTO A SU ApMIﬁlSTRA;_
CION Y OPERACIGN, POCA COORDINACIGN ENTRE EL TRANSPORTE --
MARITIMO Y EL TERRESTRE Y CARENCIAS DE INFRAESTRUCTURA Y -

SUPERESTRUCTURA DEL .SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE,

EL RESTO DE LOS CUADROS QUE AQU{ SE EXPONEN JJENENQ&@MQTFL?V
NALIDAD MOSTRAR EL TONELAJE DE LOS DISTINT 0D “MAN

JADOS EN MOVIMIENTOS DE ALTURA Y DE CABOTAJE. )€
CONSIDERADOS EN LA ELABORACION DE LOS CUADROS ALOJAN ACTIV[




RA SATISFACER LAS.NECESIDADES DE LA CRECIENTE ACTIVIDAD

PORTUARIA,

DAS . CORRESPONDIENDQ: AL -TRAF

91 710 36 ,*ClFRAS QUE REPRESENTAN EL 10.972 }9,
RESPECTIVAMENTE. COMPARANDO ESTAS CANTIDADES CON- LAS.REGIS
TRADAS DURANTE EL ANO INMEDIATO ANTERIOR, SE TIENE QUE~kLAS
IMPORTACIONES DISMINUYERON EN 966,043 ToneLaDAs (7.873). noO
OBSTANTE QUE LA IMPORTACION DE GRANEL AGRICOLA SE DuPLICGO,-
AL INCREMENTARSE CON 3'296,272 Tons, (102.14%): PorR LO QUE
RESPECTA A LAS EXPORTACIONES ESTAS SE INCREMENTARON EN  --
3'155,354 Tons, (3.56%). S1GNIFICANDOSE DENTRO DE DICHO IN-
CREMENTO EL PETRGLEO Y DERIVADOS CoN 2'078,450 Tons.,'EL -
GRANEL MINERAL CON 955,433 TONS., Y LA CARGA GENERAL CON
303,545 ToNs, HABIENDOSE OBSERVADO UNA BAJA DE-199, 843' ons.

(17,37%) EN EL TIPO DE CARGA DE OTROS FLUDOS (ACIDOS

LES),



DADES DIFERENTES: COMERCIALES, INDUSTRIALES; PESQUERAS Y ' -

TURISTICAS, .

lNDUSTRlALES

TEMENTE

ENTRE LOS PESOUéﬁQS‘YJTURfﬁT’ 0
ToPoLOBAMPO, PUERTO VALLARTA: ACAPULCO
Es PRECISO SENALAR QUE UN #Géﬁfofbs i
VERSAS ACTIVIDADES Y ES POR' ELLO DIFfCL ,.BAuo'-
UNA VOCACION ESPECIFICA, La CLASIFXCACLON‘ANTERIOR SE HA -
HECHO EN BASE A LOS MOVIMIENTOS DE PRODUCTOS MAS REPRESENTA
TIVOS DE CADA PUERTO,

LAS ACTUALES DEFICIENCIAS EN MATERIA PORTUARIA PUEDEN ATRI-
BUIRSE A LA FALTA DE TRADICION MARITIMA DEL PUEBLO MEXICANO,
EL CUAL HA TENDIDO A CONCENTRARSE EN UNAS CUANTAS -CIUDADES

QUE SON GRANDES CENTROS DE CONSUMO, EN LUGAR DE ESTABLECERSE
EN LUGARES DONDE LAS FUENTES DE MATERIAS PRlMAS SON MﬂS -

ABUNDANTES, ESTE FENGMENO HA PROVOCADO GRANDESJVROBLEMAS -

SOCIALES Y ECONGMICOS Y HA DESEMBOCADO EN LA I1MPLEMENTACION

FORZOSA DE DIVERSOS PLANES PARA ALENTAR LA EMIGRACION DE LA



POBLACION HACIA:DIVERSO_S POLOS DE DESARROLLO, LA MAYOR[A DE
LOS CUALE.”S'SEk VEN'(':U‘ENTRAN EN LAS COSTAS,




MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL

CUADRO T - 1 ALTURA ¥ CABOTAJE
1 9.8 3

TOTAL
AnynA C ABO T A JE T
IMPORTACION _ |EXPORTACION SUKA ENTRADA SALIDA SUMA CABOTAJE
ROSARITO, B. C. . - P 1478 697 -- 1478 697 1478 697
ENSENADA, B. C. N, 70 898 7 694 78592 8997757 3172 930 929 1 009 52!
ISLA DE CEDROS, B. C. N. 35 4 120 628 2 2986 4215 731 8 336 394
SANTA ROSALIA, B. C. S, - - 25-930:- |~ - -105°917 105 917
SAN MARCOS, B. C. S. 14267 | 1692189 ) 12021 12 727 1719 183
SAN CARLOS, B. C. S. 1516 83 294 . 105 502 120 643
LA PAZ, B. C. S, 1:94 275362 | 966 740 968 680
SAN JUAN DE LA COSTA, B. C. S, 308459 | 308 459 308 459
CABD SAN LUCAS, 8, C. S. 307602 66 707 66 707
GUAYMAS, SON. 936,383 3 647 398 5 159 769
TOPOLOBAMPO, SIN, 131 507 1 065 726 1 065 726
MAZATLAN, SIN. 217 262 2 004 331 2 783 826
PUERTO VALLARTA, JAL, 36 580 67 451 67 451
HANZANILLO, COL, 506 262 3157 216, 4 028 706
LAZARO CARDENAS, MICH. 20 591 569 018 1 297 895
ACAPULCO, GRO. 281 180 357 461 413 382

SALINA CRUZ, OAX, T

SUMA PACIFICO &

TAAPICO, TAMPS.
TUXPAN, VER.
VERACRUZ, VER.
COATZACOALCOS, VER.
PAJARITOS, VER.
MINATITLAN, VER.
NANCHITAL, VER.
DOS BOCAS, TAB.
FRONTERA, TAD.
VILLAKERMOSA, TAB.
€D, DEL CARMEN, CAMP.
CAYO ARCAS, CAMP,
CAMPECHE, CAHMP.
PROGRESO, YUC.
YUKALPETEN, YUC.
COZUMEL, 0. R,
PTO. MORELOS, 0. R.
ISLA MUJERES, Q. R,
TOTAL  GOLFO

ad
. TOTAL PACIFICO - GOLFO

133 6 331 160 6 489 293 12 216 964

12 460 810 | 15 598 621 16 508 841 9 040 462 25 549 303 41 147 924

2986 298 5 235 633 ‘1304 428 2 583 694 3888 122 9 123 755

78 178 1 151 070 2 151 838 23 194 2 175 032 3 326 107

498 465 2 960 310 5115 078

1100 717 1 838 226 077 2 064 685

35.099 412 | 36 350 573 177 42 923 335

50 977 119 1295 025

1008 561 10 564

16°781 823 | 16 781 312 18 113 134

: 674 2 674

SU110 1o

B P R e <176 982 176 982

22 60008 |22 BAG:OHY e e rresse2 22 897 60!

S ERIE S L 0990354 999.35¢4 999 354
7369546 = 6128 3757674 86 . 86 375 760
S 186 4 186 - .- 4 186
15 - S8 128 245 47 127 175 372 175 487

211 - 2n 50 477 110 183 160 660 160 871
262 459 121 -- -- - 721
8163 416 79 749 550 187 412 970 7 911 083 11 440 477 19 352 460 |06 165 430
11 301 227 91 710 364 103 011 591 24 420 824 20 480 939 4h 901 763 | 147 913 354

Rl bttt et el e T e i - Tl

FUENTE:

ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES, SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, 1983,



CUADRO I - 2

COMERCIO EXTERIOR NACIONAL Y
POR VIA MARITIMA

COMERCIO EXTERIOR NACIONAL

COMERCIO - EXTERIOR MARITIMO

PORCENTAJE DEL COMERCIO MARITIMO

* S IMPORTACION | EXPORTACION| TOTAL | IMPORTACION | EXPORTACION| TOTAL | IMPORTACION| EXPORTACION | TOTAL
1970 8 865 14 183 | 23 048 3 376 9 705 '771":’;“69,1 , 38.1 68.7 56.8
1971 8 949 14 5687 | 23 536 3908 | 10883 791 43,7 74.6 62.8
197 15874 27 5635 | 11314 m2 | 617
197 1400 9 aso’ ' 67.0
197 ‘ a7 62.9
197 : 72,7
197¢ ",é'oa 76.9
197 : ;Aas,f.__. ; 8.4
197 3670 2.9
197 43 020 83.2
198 817 | 80 2 82.3
198 1 59680 |83 1: 85.1
1982+ “ 16 248 62 633 [108 881 267 92.6
1983+ | 1698 9 339 [113 287 | 11301 7 1710 90.9
NOTA (*) FOMERCIO EXTEAIOR NACIONAL ESTINADO Y NO INCLUYE B GAS NATURAL

POR GASODUCTO

FUENTE: ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL DE CARGA Y BUQUES, S.C.T., 1983.
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COMERCIO MARITIMO NACIONAL EXTERIOR
. POR CONTINENTES -~

CONTINENTE

T OT AL

AMERICA

EUROPA

ASIA

AFRICA

OCEANIA

FUENTE: ESTAD




COMPARATIVO DE CARGA OPERADA

1982 - 1983
B ~(ToNs) CUADRO. I - 4
Tl e : ; * VARIACION
ALTURA Y CABOTAJE - i DIFERENCIA |. PORCENTUAL
- 2s3;o01c | - 1.68

CARGA GENERAL;i,f '
GRANEL AGRICOLAN}:
RENEL MINERAL }} ‘
PETROLEO' Y DERIVA
OTROS FLUIDOS. * -

PCPECEDEROS -

FUENTE: ~ ESTADIST

~NACIONAL

©..104.937 '




NUMERO DE BARCOS Y TONELADAS OPERADAS POR TIPO DE CARGA NACIONALES Y EXTRANJEROS

1 9 8 3 CUADRO I ~ 5
No. DE No. DE S U 8 A 5§
TIPOS DE CARGA BUQUES OPESZEAS % BUQUES ongﬁgis % No. DE TONS.

NACIONALES EXTRANJEROY BUQUES OPERADAS
CARGA_GENERAL (1)
ALTURA 184 | 3941337 11.36] 1 283 3 075 227 | 88.64 1 467 3 469 360
CABOTAJE : ' 2.772 976
GRANEL_AGRICOLA
ALTURA 6 551 262
CABOTAJE 1:161 001
GRANEL_MINERAL
ALTURA 9 955 827
CABOTAJE 6 512 824
PETROLEO_Y DERIVADOS
ALTURA " 81 908 627
CABOTAJE 33 376 889
QTROS_FLUIDOS B
ALTURA 1126 515
CABOTAJE 1 078 073
SUMAS
ALTURA - 103 011 591
CABOTAJE 44 901 763
TOTALEGS: L
ALTURA Y CABOTAJE - 22.16 | 7473 . {115 139 085 147 913 384

=zzfzsmmssansss

=mms

S NOTA: (1)

INCLUYE PRODUCTOS PERECEDEROS

FUENTE: ESTADISTICAS DEL MOVIMIENTO PQRTUARIO NACIONAL
DE CARGA Y BUQUES

co BT T

1983




[1'LOS PUERTOS INDUSTRIALES

11,1 ANTECEDENTES.

Despues DE

MARINO DE GRANDES VOLUMENES DE HIDROCARBURO',F

MATERIAS PRIMAS SOLIDAS, ESTE PROCESO §

BLOQueO DEL CANAL DE SuEz, YA;OUEVCON,LAS

TAMARO TRADICIONAL RESULTABA-INCOSTEAB

DE Buena ESPERANZA,

ESTA REVOLUCIGN NAVIERA, CONSISTIG EN CONSTRUfR BUQUES DE
CONSIDERABLES DIMENSIONES, CAPACES DE TRANSPORTAR TONELA--

JES NUNCA ANTES ALCANZADOS, LOS SUPERTANQUES PARA FLUDOS
HAN LLEGADO A LAS 500 MIL TONELADAS DE PESO MUERTO Y LOS - .. ..
BUQUES GRANELEROS HAN REBASADO LAS 100 MIL., ESTE FENOMENO?‘

AUNQUE HoY EN DfA sE HA ESTANCADO, PROVOCO U CAMBIO Anli,ﬂ

CAL EN EL MANEJO DE: LA CARGA Y SOBRE TODO PROPIC



DESENVOLVIM!ENTO DE LA ACTIVIDAD PORTUAR[A EN CUANTO A SU

CONCEPCIGN, ESTRUCTURA Y ORGANIZACION, LA”FUNC!ONfDEL,f%~
PUERTO SE VOLVIO MAS AMPLIA Y CQMPLEJA‘ , RON -
LAS INSTALACIONES PORTUARIAS PARA DAR
EMBARCACIONES: SE MECANIZARON LOS SISTEMA

CARGA, RECURRIENDO A TECNICAS. SOFISTI

NUEVAS ADMINISTRACIONES PORTUARI

DES VOLUMENES. SE CREARON FACILIDADES PAR
MAQUILA DE PRODUCTOS CUYA DlSTRlBUC[O

BRUTO, RESULTABA POCO RENTABLE. -

AL CAMBIAR EL CONCEPTO PokquéiofﬁéisITlorDE”EN[AEégéﬁfRéf"
LA TRANSPORTACIGN MARITIMA Y LA TERRESTRE, POR EL DE CEN--
TRO DE GENERACIGN Y DESARROLLO INDUSTRIAL, LOS FACTORES -
FIS1C0S ANTES DECISIVOS PARA EVALUAR LA CONSTRUCCIGN DE UN
PUERTO, SE VIERON MENGUADOS FRENTE A OTROS ELEMENTOS QUE -
TOMARON MAYOR IMPORTANCIA, TALES COMO: LA POSIBILIDAD DE
HABILITAR VASTAS SUPERFICIES PARA EL ESTABLECIMIENTO DE -
INDUSTRIAS DIVERSAS, LA CAPACIDAD DE SUMINISTRAR ENERGETI-
COS, LA ABUNDANCIA Y CALIDAD DE LA FUERZA DE TRABAJO, LAS
PERSPECTIVAS DE PROPORCIONAR he AMPLIAR LOS SERVICIOS URBA-




NOS Y LAS VENTAJAS EN LOS COSTOS DE TRANSPORTACICSN Y COMUNI

INTERNACIONAL -

DE PUERTos,,ss TRATd EL TEMA "EL IMPACTO ECoNGMICO DE LOS
PUERTOSgY,LAS ‘REGIONES PRINCIPALES DEL DESARROLLO INDus-é-
TRIAL”, EN EL QUE SE MENCIONABA QUE EN LOS ARos DE 1962 v
1963, e 10% DE LA POBLACIGN ECONGMICAMENTE ACTIVA EUROPEA,
VIVIA EN LAS REGIONES CORRESPONDIENTES A LOS PUERTOS INDUS

TRIALES, TAMBIEN EN DICHA CONFERENCIA SE leo LA OBSERVA'*
CIGN DE QUE EL CRECIMIENTO INDUSTRIAL EURO -
EN GRAN PARTE A LOS PUERTOS lNDUSTRIALES{nV

A RAfZ DE ESTO SE DESENCADENG LA CONSTRUCCIGON MASIVA DE --
PUERTOS INDUSTRIALES, NO SOLO EN EUROPA SINO TAMBIEN EN JA
poN (Nacova, Yokouama, KoBe), en SineApur (JuronG), eN Ve-
NezueLA (PuerTo ORDAZ). R

Los PUERTOS INDUSTRIALES HAN TENIDO DESDE SU CREACION, UNA
ACELERADA EXPANSIGN PUES SU FUNCIGN INTEGRADORA CONTRIBUYE

20



AL DESARROLLO ECONOMICO NAClONAL Y ASlMlSMO, BRINDA APOYO
AL DESENVOLVIMIENTO DEL COMERCIO INTERNACIONAL.»;

LA cAusA POR LA CUAL LOS" PUERTOS‘]NDUS RIA 'E ORlGINA'-

RON EN EUROPA ES PRlNClPALMENTE POR LA INSUFICIENCIA DE

CON EL PET

LAS CUALES

TRAJERON”OTRAS, TALES COMO LA DEDICA-
DA A LOS FERTILIZANTES. LA SIDERURGIA, PLANTAS ARMADORAS -

DE CARROS, ASTILLEROS TANTO PARA CONSTRUCCIGN COMO PARA LA

REPARAC I ON 5, ENTRE OTRAS,
EN SINTES UERTOkINDUSTRIAL ES EL
3 NSUMOS.‘LOS PROCESA

ESOS PRODUCTOS MANU -

'gANJERO.

EN CUENTA Que exxs: f'” 1 ,‘_f Fl ENTRE EL -




PUERTO Y LOS-MEDIOS Y MODOS DE TRANSPORTE,

Los OBJETIVOS QUE PERSIGUE UN PUERTO INDUSTRIAL SON:

A)

B)

c)

I1.2

EN LAS DOS .| 'S DE
FRENTAR GRAVES CRISIS

CONCENTRAR EN UNA AREA DEFINIDA A LAS. rNDUSTRYAS AC-¥1
TUALES, PREVIENDO LAS QUE PUEDAN ESTABLECERSE EN EL -
FUTURO Y CONSIDERANDO DESDE AHORA LOS senv1c105;aue -t{

SE LES PROPORCIONARAN.

LOGRAR UNA GRAN ECONOMIA EN LOS COSTOS DE TRANS?ORTE
TANTO MARITIMO, AL PERMITIR EL ACCESO AL PUERTO DE --
LOS BARCOS CON EL TAMANO QUE PERMITA TENER EL MAXIMO
DE ECONOMIA: COMO EL TERRESTRE CON ADECUADAS CONEXIO-

NES CARRETERAS Y FERROVIARIAS,

DISPONER DE INSTALACIONES ALTAMENTE MECANIZADAS PARA
LA CARGA Y DESCARGA DE LOS PRODUCTOS QUE LLEGUEN Y --
SALGAN DEL PUERTO ASOCIADA A UNA INFRAESTRUCTURA POR-~
TUARTA ADECUADA, PARA QUE LA ESTADIA DE LOS BUQUES -
SEA MINIMA,

EN MEXICO

LOS PUERTOS INDUSTRIALES -

fS HA TENIDO QUE EN-_
RODUCIDAS

OR UNA ESTRUCTURA ECONG-



MICA, POLITICA Y SOCIAL POCO ORGANIZADA, ESTO HA OCASIONADO
UNA DISTORSIGN EN EL CAMPO PRODUCTIVO, AUMENTO DE COSTOS Y
PRECIOS,RESULTANTE DE LA INEFICIENCIA INDUSTRIAL Y LA BAJA
COMPETITIVIDAD DE NUESTROS PRODUCTOS EN EL MERCADO INTERNA
CIONAL, BASTA oéSERVAR COMO EL SECTOR MANUFACTURERO CUYA -
TASA DE CRECIMIENTO EN LOS SESENTAS ERA DEL 9% SE REDUJO -
EN EL PRIMER TERC!0 DE LOS ANoS SETENTAS A 4%, 'SIN EMBARV

GO, EL DESARROLLO INDUSTRIAL HA SIDO NOTABLE EN EL ALTIPLA

NO, EN TANTO QUE OTRAS ZONAS COMO LAS COSTERAS A PESAR 7DE\

SUS AMPLIAS VENTAJAS, HA SIDO MUY LIMITADO.

LA CONCENTRACION POBLACIONAL SE REDUCE A LAS CIUDADES DE -
MEX1CO, GUADALAJARA Y MONTERREY, DE MANTENERSE LAS TENDEN-
CIAS ACTUALES, DICHAS CIUDADES AL FINALIZAR EL SIGLO, AB--
SORBERAN EL 377 DE LA POBLACIGN DEL PATS,

PREVIENDO ESTOS HECHOS, EL GOBIERNO MEXICANO HA PUESTO EN
MARCHA EL PuAN NACloNAL DE DESARROLLO, CUYA FINALIDAD ESTR1
BA EN ESTIMULAR EL DESARROLLO INDUSTRIAL Y SOCIAL EN ALGU-
NAS COSTAS DEL PAfS,

TRES CONSIDERACIONES SUSTENTAN ESTE OBJETIVO:

1. :LA NECESIDAD DE INVOLUCRAR EN LOS PLANES DE DESARROLLO
LA VENTAJA ESTRATEGICA PARA EL COMERCIO MUNDIAL Y LAS

23



POSIBILIDADES DE EXPANSION ECONGM!CA HAC]A AFUERA QUE.,

OFRECEN LOS LITORALES DEL PAfS. S

2, LA NECESIDAD DE ENFOCAR LA EXPANSION ECONOM

DESARROLLO DE LOS ASENTAMIEN
HACIA LAS COSTAS, PARATEVI

URBANOS PARA CAPITALIZAR EL ESF‘ERZO
ZAR LOS NIVELES DE EMPLEO Y BlENESTAR QUE~ DEMANDAN

SUS HABITANTES, ‘g,w;”,wg,t,ci,”»mfs:f.f,”
HASTA HACE ALGUNOS AROS, MEXICO SE HABIA MANTENIDO AL MAR
GEN DE LA DESCONCENTRACION Y LA CONVENIENCIA DE HABILITAR

PUERTOS PARA EL DESARROLLO INDUSTRIAL Y COMERCIAL,

ALGUNOS ESTUDIOSOS EN LA MATERIA, SOSTIENEN QUE ES TARDE -

YA PARA QUE NUESTRO PAfS SE INrEéRE~A'LA7R£voLuc16N DEL -
CAMPO MAR{TIMO-PORTUARIO. MAS SIENDO UN TANTO OPTIMISTAS,
PUEDE VERSE QUE EN ESTE MOMENTO LA TECNOLOGfA DE CONSTRUC-
CIGN DE EMBARCACIONES Y DE INSTALACIONES PORTUARIAS PARECE

24



HABER ALCANZADO CIERTA ESTABILIDAD. Por TANTO. ES POSIBLE
APROVECHAR LAS EXPERIENCIAS ‘DE. OTROS PAISES SlMlLARES EN -

DESARROLLO AL NUESTRO: (VENEZUELA,

S[NGAPUR). PARA HABILI--

TAR LOSfPUERTOS !NDUSTRIA‘ S ANO CQN,MAYQR_SEGURIDAD

SON ELEM T0S UE EN CONJUNTO CONCUERDAN CON EL INTERES DE
APROVECHAR~LOS;RECURSOS DE LAS ZONAS COSTERAS,

EL PROGRAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES SE HA ELABORADO EN BA-
SE A LA POLITICA DE DESARROLLO ECONGMICO Y SOCIAL QUE SIGUE

EL GOBIERNO,

TOMANDO EN CONSIDERACIGN VARIOS FACTORES COMO:




82

Lg silfuacion geografica de Mexico enel plano
infernacronal “es venny'a:o.

Fig. IL-2-1

DISTANCIAS MARITIMAS
i« milles nduticas = 1940 mh.




DE EXPANSIGN O POSIBILIDADES AMPLIAS PARA FACILITAR -
EL DESARROLLO DE NUEVOS CENTROS,

4, RELATIVA CERCANfA A LOS CENTROS URBANOS MAS IMPORTAN-
TES DEL PAfS,

5.  ZONA DEL PROYECTO Y ZONA DE INFLUENCIA CON AMPLIAS --
PERSPECTIVAS DE EXPANSIGN AGROPECUARIA Y DE PREFEREN-
CIA CON RECURSOS MINERALES ABUNDANTES, o

6, - EFICIENTE SISTEMA DE COMUNICACIGN TERRESTRE CON EL=--
INTERIOR DEL PAfS, A o

7. UBICACION ESTRATEGICA PARA FACILITAR EL TRANSPORTE. -
MARTTIMO DE GRANDES VOLUMENES DE MATERIAS TRIMAS, PRQ
DUCTOS SEMIELABORADOS Y DE BIENES TERMINADOS,

8.  FACILIDADES FISICAS PARA LA REALIZACIGN DE LAS OBRAS
DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA Y AMPLIA DISPONIBILIDAD

DE TERRENOS PARA EL DESARROLLO INDUSTRIAL Y URBANO.

EN ATENCIGN A ESTOS ELEMENTOS FUE POSIBLE SELECCIONAR ENTRE
DISTINTAS REGIONES COSTERAS DEL PAfS, LAS AREAS MAS PROPI-
CIAS PARA TRANSFORMARSE EN POLOS DE DESARROLLO: LAzARO CAR
DENAS, EN LA DESEMBOCADURA DEL Rfo BaLsas: CoATZACOALCOS,
EN LA PORCION NORTE DEL [STMO DE TEHUANTEPEC, ADICIONALMEN
TE., SE CONSIDERG SALINA CRUZ, PARA IMPLEMENTAR UN PUENTE -
TERRESTRE ENTRE LOS DOS OCEANOS Y TAMPICO EN LA DESEMBOCA-
DURA DEL PANuCO,

EL PRoGRAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES INICIG EN 1979, PARA -

27



FINES DE 1982 SE HABIA LOGRADO CONSOLIDAR EL PUERTO DE LAzA
RO CARDENAS, ALTAMIRA ESTA FUNCIONANDO Y SE HAN PROSEGUIDO
LAS OBRAS DE INFRAESTRUCTURA EN SALINA CRuz v Dos Bocas, -
ORIENTADAS A RESOLVER NECESIDADES DE ALMACENAMIENTO Y DIS-
TRIBUCIGN DE CRUDOS Y OTROS DERIVADOS DEL PETROLEO, OSTION

ES UN PROYECTO QUE HA SIDO DIFERIDO,

Los CINCO PUERTOS, PESE A HALLARSE EN DIFERENTES ETAPAS DE
CONSTRUCCIGN, CONSTITUYEN ACTUALMENTE- CENTROS DE GRAN ACTI
VIDAD CON CRECIENTES EXPECTATIVAS DE DESARROLLO PARA UN -
FUTURO A MEDIANO Y LARGO PLAzoé, ADEMAS, ESTAN ATRAYENDO -
NUCLEOS POBLACIONALES CADA VEZ MAYORES. SEGUN LAS INVESTI
GACIONES REAL1ZADAS POR EL CoNSEJO NACIONAL DE POBLACION, -
LAS AREAS DE ALTAMIRA Y 0STIGN, CADA UNA EN PROMEDIO CON -
MEDIO MILLON DE HABITANTES ACTUALMENTE, PARA 1990 Se AcCER-
CARAN AL MILLON O LA REBASARAN, LAzARO CARDENAS AUMENTARA
DE 100 MIL A MAS DE 250 MIL HABITANTES Y SALINA CRuz v Dos
BocAs, CON UNA POBLACION CERCANA A 50 MIL, LLEGARA A MAs -

pE 100 MIL PERSONAS,

EL PROGRAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES EXAMING PARA SU IMPLE-
MENTACION LA VIABILIDAD ECONGMICA Y SOCIAL DE CADA UNO DE

SUS PROYECTOS, ESTOS SE HAN DIVIDIDO EN TRES ETAPAS PARA

SU EJECUCIGN: 1980-1985, 1986-1990 v 1991-2000,

En LA Fie, [1-2-2 SE DISTINGUEN LOS PUERTOS QUE SE HAN MEN
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Coalzacoolcas, fampico y Ldzare Cardenas astin muy bien

ubicados oon respaclo @ /s prencpales s mgfrofa//'fbnas
dc lo fapiblica.

Tonpia - Attamirn




CIONADO ANTES. EN ESTA LAMINA PUEDE APRECIARSE QUE COATZA
coALcos, TaMp1co v LAZARo CARDENAS ESTAN PERFECTAMENTE UBL
CADOS CON RELACIGN A LAS PRINCIPALES ZONAS METROPOLITANAS
DE LA RepGBLica: MExico, MoNTERREY v GUADALAJARA, LO QUE
SIGNIFICA UNA VENTAJA PARA SERVIR COMO CENTROS DE TgANSFE-'
RENCIA DE LOS MODOS DE TRANSPORTE, TANTo~ng mATERiA§iP§fMAs?

COMO DE PRODUCTOS TERMINADOS,  ASIMISMO, TODOS
ENCUENTRAN BIEN SITUADOS POR LO QUE SE REFIE
DE MAYOR DENSIDAD DE LA POBLACIGN EN EL. PAfs

ALTIPLANO,

COATZACOALCOS ES, SIN DUDA, UNO DE LOS LUGARES QUE CUENTA
CON MEJORES CONDICIONES PARA EL DESARROLLO, ‘

EL cAso DE COATZACOALCOS ES PARTICULARMENTE SIGNIFfCATIVO[
FUNCIONA AH UN CONJUNTO DE INDUSTRIAS BASICAS PARA EL =
DESARROLLO DEL PA{S Y ES, ADEMAS, UNO DE LOS CENTROS DE MA
YOR RELEVANCIA POR LO QUE HACE A LA TRANSFORMACION DE PETRG

LEO Y DERIVADOS.,

EN CoATZACOALCOS, OPERA LA REFlNERfA DE MINATITLAN QUE - -

PRODUCE EL EQUIVALENTE A LA TERCERA PARTE DEL CONSUMO TOTAL

DE REF INADOS PETROLEROS DEL"PAfs'"”"'

EN LA zoNA DE COATZACOALCOS OPERA UNO DE LOS COMPLEJOS MAS
IMPORTANTES ' DE FERTILIZANTES; GRANDES PLANTAS DE AMONIACO
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e

'Y UNIDADES 0 PLANTAS DE'FERTILIZANTES SﬁLlDa% Y MEZCLAS. -
ASIMISMO TlENEN IMPORTANTES RECURSOS MINERALES, ALGUNOS -
YA EN EXPLOTACION COMO EL AZUFRE, Y OTROS QUE PODRIAN APRO

A"

VECHARSE EN EL FUTURO INMEDIATO, COMO LAS SALES DE POTASiO,

DISPONE COATZACOALCOS DE "AGUA EN ABUNDANCIA Y POR SU UBICA

CION DENTROrDEL PLANO 'NACIONAL, SE ENCUENTRA RELATIVAMENTE

“,CE§CA DE GRIJALVA ¥ EL USUMACINTA QUE CONSTITUYEN LAS PRIN

= F _ DE ENERGIA HIDROELECTRICA EN APROVECHAMIEN
TOﬂY EN_POTENCIAL. COATZACOALCOS PUEDE APROVECHAR E IMPUL

sSAR LA HIDROELECTR]CIDAD; PUESTO QUE NO REQUERIRIA DE COS-

TOSAS INVERSIO ,'PARA LA TRANSMISIGN DE LA ENERGIA,

TAMBIEN”LA’ﬁEGidN DE COATZACOALCOS SE ENCUENTRA A ESCASOS
180 KILGMETROS DEL AREA TERRESTRE QUE TIENE MAYOR PRODUCCIGN
DE PETROLEO Y ESTA PROXIMA A LA SONDA DE CAMPECHE, UNA DE
LAS ZONAS MAS PROMISIORIAS EN MATERIA DE HIDROCARBUROS EN
AREAS SUBMARINAS, HACIA EL NORTE ESTA LA REGION DE CHICON
TEPEC, QUE CONSTITUYE TAMBIEN UNA RESERVA IMPORTANTE DE -

HIDROCARBUROS,

ADIC!ONALMENTE A ESTAS VENTAJAS, COATZACOALCOS SE ENCUEN--
TRA SITUADO'A ESCASAMENTE 300 k1L6METROS DEL OCEANO PACIFI
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PASAMOS AHORA AL PUERTO DE TAMPICO, EN EL EXTRANJERO SE -
TIENE UNA ACTITUD DE RECONOCIMIENTO HACIA TAMPICO COMO PUER
TO DE PRIMERA CATEGORIA, NO POR EL VOLUMEN QUE MANEJA CIER
TAMENTE, PERO ST POR SU EFICIENCIA, ‘

POR DESGRACIA, TAMPICO NO PUEDE CRECER, LA CIUDAD IMPIDE

TODA POSIBILIDAD DE EXPANSIGN,  ASIMISMO, LOS PROBLEMAS -
QUE YA PRESENTA POR EL CONGESTIONAMIENTO DE LA CARGA, PO--
DRIAN AGRAVARSE, COMO SEGURAMENTE OCURRIRA EN EL FUTURO,

EL AREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO ES TAN INTERESANTE,Y TAN
PLENA DE RECURSOS COMO LA DE:COATZACOALCOS. TAMPICO  TIENE
ABUNDANCIA DE RECURSOS NATURALES PARA FACILITAR EL DESARRQ
LLO DE LA PESCA, LA AGRICULTURA Y SOBRE TODO DE LA GANADE-
RIA, MISMA EN LA QUE HA ALCANZADO BIEN GANADA FAMA EN TODO
EL PATS,

POR OTRA PARTE, EN TAMPICO OPERA OTRA DE LAS REFINER[AS MAS
IMPORTANTES, LA DE C1uDAD MADERO, Y EN UNA ZONA CONTIGUA -
SE APRECIA UN RAPIDO CRECIMIENTO EN LO QUE SE HA DADO EN -
LLAMAR EL CORREDOR DE ALTAMIRA, DONDE JUNTO A LAS PLANTAS

PETROQUIMICAS SE HAN LEVANTADO IMPORTANTES FACTOR{AS DE -
PRODUCTOS QuUIMICOS BASICOS, B e e

LAS FACILIDADES DE APROVISIONAMIENTO DE NATERIAS PRIMAS, - -
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coMo MlNERALES, LA ABUNDANC[A DE ENERGETICOS, COMO EL PETRG

LEO Y‘DERlVADOS' :

L SUMINISTRO EFIClENTE DE ENERG[A ELEC

TRICA, PERMIT RAR- QU ESTA ZONA HABRA DE CONSTJTU
IRSE EN '

AS: QUE -CADA DIAAENFRENTAN MAYORES PROBLE

DE MONTERREY
P, DE,EXPANSION EN sU METROPOL!

DEspE NTY 1STA. . EL'PAfS ESTA OBLIGADO A
IL1ZAR PLENAMENTE | ELAPOTENCIAL ous TlENEN EL Rfo PANUCO

‘ ;CIA, A EFECTO DE HACER FRENTE A LAS -
XPANSldN DE LA PRODUCCION DE BIENES BASlcos,

EH DES:RROLLOj NDUSTRIAL ¥ SOBRE TODO LOS PROPOSITOS DE T
PROMOVER EL COMERCIO EXTERIOR Y DIVERSIFICAR MERCADOS.. S

EL ELEMENTO FUNDAMENTAL PARA DETONAR ESTE PROCESO DE CRECl
MlENTO VENDRfA A CONSTITUIRLO EL PUERTO INDUSTRIAL, QUE
PERMITA ORDENAR Y VERTEBRAR LOS. ESFUERZOS DE INTEGRACION Y
DESARROLLO REGIONAL.'

QUE PARA LA ESCALA DE- UN - PUERT'AlNDUSTRIA ESULTABA DEMA-

S1ADO RESTRICTIVO EN RAZON DE QUE ERA lNDlSPENSABLE MODIF 1
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CAR LAS ESCOLLEBAS,,':ADEMKS,;SU_REALIZAcyéﬂjlMRleARfA’-_

AJUSTAR LA
PARA ASEGU

Los OBSTACULOS FISICOS DE LOS DE LA MARGEN;DERECH Y

REQUERIMIENTOS PARA EL MOVIMIENTO DE TIERRAS lNCLlNARON

LA DECISION HACIA EL SITIO UBICADO AL NORTE DEL PUERTO AC'
TuAL DE TAMPICO, DONDE FUE POSIBLE REALIZAR Y ACONDICIONAR

EL NUEVO PUERTO DE ALTAMIRA CON CARACTERfSTLCASwSlM!LABES;~
A LAS QUE SE DESCRIBEN ANTES PARA COATZACOALCOS.

AL 1GUAL QUE EN ESE CASO, TAMPICO REUN[R(A EXT
FACILIDADES PARA ALOJAR LA INDUSTRIA NACIONAL ]l
CON EL SURESTE DE LOS ESTADOS Unxuos LE DA UNA VENTAJA -
ENVIDIABLE PARA DETERMINADAS INDUSTRIAS, QUE,EODRfAN,ENCOQ
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TRAR EN TAMPICO EL SITIO IDEAL PARA ESTABLECERSE,

LAZARO CARDENAS, SE UBICA EN'LA DESEMBOCADURA DEL BALsAs.

; ) Ro (2 RDENAS CONCURREN‘ClRCUNSTAN
"CIAS MUY POSITIVAS TODA VEZ ous FRENTE ‘A LA ENTRADA DEL -
CANAL SE UBICA UNA FOSA QUE TIENE APROXIMADAMENTE 35,00 ME
TROS DE PROFUNDIDAD, LO QUE CREA CONDICIONES SINGULARES -
PARA REALIZAR OBRAS EXTERNAS SIN INCURRIR EN ALTOS COSTOS.
PERMITE ELLO PENSAR QUE, EN UNA SEGUNDA ETAPA, PGDRIAN MO-
VERSE EN CASO DE SER NECESARIO EMBARCACIONES HASTA DE 250
MIL TONELADAS,

EL TRAZO INICIAL DEL PROYECTO DE PUERTO INDUSTRIAL CORRES-
PONDE EXACTAMENTE CON EL PREVISTO ORIGINALMENTE POR LA SE-
CRETARIA DE MARINA,

EN LA FIGURA APRECIAMOS QUE LA ZONA INDUSTRIAL SE UBICARIA
EN LA ISLA DEL CAYACAL Y CLARAMENTE OBSERVAMOS LAS LINEAS
QUE DELIMITAN LA DARSENA DEL PUERTO DE AGUAS PROFUNDAS,

LA,kegin ES TAMBIEN -COMO LA DE COATZACOALCOS Y TAMPICO--
MQ?”Rf&Kf’EdN PERSPECTIVAS PARA IMPULSAR A ESCALA MAYOR LA
ExPLofAciGN FORESTAL: EL APROVECHAMIENTO DE PLANTAS TROPI-
CALES, COMO LA COPRA: LA GANADER{A Y LA AGRICULTURA, QUE -
YA ALCANZA ALTOS RENDIMIENTOS EN EL DISTRITO DE RIEGO DE -
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APATZINGAN, Y QUE MUY PRONTO PODRAN OBSERVARSE TAMBIEN EN
EL DISTRITO DE- LA' e

La sxTUACIGN‘bE, PUERTO
Y DEL MUNDO PERM!}E 0BSE

TUIRIA COMO EL PRIMER PUERT EN

CILIDADES PODRIA DAR lMPACTO POSlTlVO
MIENTO DE LA ECONOMIA NAClONAL.-"~‘~J

[1-3  EL PUERTO INDUSTRIAL "LAGuNA_.*pz,;,osz'inN"

EL DESARROLLO DE UN PUERTO lNDUSTRlAL EN EL,ISTMOfDE TEHUAN

TEPEC. REPRESENTA LA OPORTUNIDAD DE UTILIZAR EN BENEFICIO -

DEL PA{S LA VENTAJA DE LOCALIZACIGN CON FACIL' ACCESO A LOS

MERCADOS SITUADOS TANTO EN EL LlTORAL DEL ATLANTICO COMO --

DEL PACIFICO, GRACIAS AL PUENTE TERﬁESTRE QUE PUEDE IMPLEMEN
TARSE EN ESTA ZONA, LOS EXTREMOS DE ESTE CORREDOR, SEPARADOS
POR UNA DISTANCIA DE 280 KILéﬁETRos, SON EL COMPLEJO INDUS-

TRIAL PORTUARIO DE CoAtzACqALcos-OsrldN EN EL GoLFo DE MEx)

CO Y EL PUERTO DE SALIQ17CRu;fEN,EL PacfFico,

ESTA AREA ESTA CRUZADA POR UNA COMPLEJA RED DE COMUNICACION
FERROVIARIA Y CARRETERA, PARA FAVORECER EL FLUJO DE PRODUC-
TOS ENTRE AMBOS L1TORALES, ESTE SISTEMA DE TRANSPORTE --
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MULTIMODAL ., CONCEBIDO'POR LA'SECRETAR1A~DE:COMUNXCACIONES Y
" TRANSPORTES ES c0Noc1 IMC ' ME
[1-3-1,

PARA DETERMINAR EL LUGAR P
PUERTO INDUSTRIAL AL NORTE DE
CESARIO EXAMINAR VARIAS ALTERNATIVAS PARA DEFINIR- EL’
MAS ADECUADO SEGUN LOS REPORTES DE LOS ESTUDIOS DE CONDICIO?“
NES FISICAS Y DE COSTOS. '

IsTMO DE TEHUANTEPEC FUE. Ne-f‘
1m0

EN UN PRINCIPIO SE ESTIMO CUE PODRIA SER DENTRO DEL MISMO -
Rfo COATZACOALCOS, AGUAS ARRIBA DEL PUERTO ACTUAL, SIN EM-
BARGO, LOS ESTUDIOS RESULTARON NEGATIVOS PUESTO NUE LOS --
ARRASTRES FLUVIALES SON COP10SOS, SE CARECE DE AREAS = PARA
LA EXPANSION INDUSTRIAL Y URBANA Y SE TENDRIA QUE MODIFICAR
Y RECONSTRUIR LA ESTRUCTURA EXISTENTE, LO QUE SIGNIFICAR{A
SERIOS PROBLEMAS PARA EL TRAFICO TERRESTRE Y UNA RUPTURA --
TEMPORAL DE LA COMUNICACION CON EL SURESTE.

UNA SEGUNDA OPCION FUE PAJARITOS. EN PAJARITOS, DESDE QUE

SE HIZO EL- DRAGADO NO SE HA ACUMULADO AZOLVE Y TODAS LAS -
INSTALACIONES MARITIMAS HAN FUNCIONADO CORRECTAMENTE. SIN
EMBARGO, PAJARITOS HA LLEGADO A SATURARARSE. EL DESARROLLO

DE LA PETROQUIMICA Y LOS FERTILIZANTES AS{ COMO LAS RESTRIC
CIONES QUE OFRECE EL CANAL DE ACCESO POR EL TIPO DE CARGA -
QUE SE MUEVE REPRESENTAN YA GRAVES RIESGOS PARA EL DESARROLLO
INDUSTRIAL, TAMBIEN CONSTITUIRIA UN PROBLEMA LA DISTANCIA -
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| Pro)/ecb Alﬁz-Omega i

OCEANDO PACIFICO

Fig. T-3-1 ‘
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\

ENTRE MORROS A LA ENTRADA DE LAS ESCOLLERAS. QUE IMPEDIRIAN
LA ENTRADA DE BARCOS QUE YA SE UTILIZAN EN EL COMERCIO IN-
TERNACIONAL. |GUALMENTE HUBO DE TOMARSE‘EN‘CDéNfAE Los -
PUENTES SOBRE RI0 COATZACOALCOS Y LAS TENDENCIAS DEL ==

DESARROLLO URBANO,

SE EXAMINO UNA TERCERA OPCION.HAC
PERO SUBSISTIAN LOS PROBLEMAS DE TR

POR TODO LO ANTERIOR, SE ANALIZ6 UNA CUAPTA OPCION HACIA LA
MARGEN 1ZQUIERDA DEL Rio COATZACOALCOS. EN DONDE ADEMAS DE
LAS FACILIDADES MARfTIMAS, SE TIENE LA GARANT{A DE VERTEBRAR
SE A UNA RED FERROVIARIA Y CARRETERA CAPAZ DE GARANTIZAR LA
FLUIDEZ DEL TRAFICO HACIA EL NORTE., EL CENTRO Y EL ISTMO DE
TEHUANTEPEC, SIN REQUERIR OBRAS ADICIONALES COSTOSAS.

EN RAZON DE ELLO, EL PROYECTO DE ESTE PUERTO INDUSTRIAL SE
PENSO DESARROLLAR EN UNA LAGUNA SITUADA A 23 KILOMETROS AL
NoresTe DE CoATzAcoaLcos. DENOMINADA “LAGuUnA DEL OsTION”,

DEsPués DE REALIZADOS ALGUNOS ESTUDIOS DE MECANICA DE SUELOS
EN EL LECHO DE LA LAGUNA, SE ENCONTRO CQUE SU FONDO ESTABA -
CONSTITUIDO POR ARCILLAS CONSOLIDADAS. LO CUAL OCASIONAR{A -
ELEVADfSIMOS COSTOS EN EL DRAGADO, EL PROYECTO SE CAMBIO NUE
VAMENTE, ESTA VEZ A UNOS CUANTOS KILOMETROS AL SUR DE LA LA-
GunNA DEL OsTiON, (Fra, 11-3-2, v 11-3-3),
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" Localizacion de
la "LAGUNA DEL OSTION"

.......................

LAGUNA DEL
OSTION.

Verocruz

Fig. I-3-2

Barriilns.
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E£STA ZONA CUENTA CON LA REFINER{A DE MINAT(TLAN EL COMPLE‘

JO PETROQUIMICO DE PAJUARITOS Y, EN LA CANGREJERA CON UN lM“‘ .

PORTANTE CONJUNTO INDUSTRIAL EN CONSTRUCCION.JV'~~’

LA zoNA DE COATZACOALCOS PRODUCE DIARIAMENTE ALREDEDOR:DE _;a'

CAPACITADA PARA PROCESAR‘ZOU MIL BARRILES DIARIOS DE CRUDO,}T'

90 MIL BARRILES DIARIOS DE LfQUIDOS DE GAS NATURAL, U2 500:1‘,
BARRILES DE DIESEL Y 36 000 DE COMBUSTOLEO. EL COMPLEJO Pe -
TROQUIMICO DE PAJARITOS, TIENE UNA CAPACIDAD PARA PROCESAR 7
192 MILLONES DE PIES CUBICOS DIARIOS DE GAS NATURAL. LO :- 3
CUAL PERMITE OBTENER NETILENO, CLOROETANO, POLIURETANO(~CLQ“
RURO DE VINILO Y OXIDO DE ETILO, POR OTRO LADO. LA OETEN?
CION DE AMONIACO, ANHIDRIDO CARBGNICO, ACIDO ClANHlDRlCO S
100% DE PARAXILENO CORRESPONDE AL AREA DE COSOLEACAQUE.

LAS PERSPECTIVAS INDUSTRIALES PARA EL PUERTO DEL OSTION, 5-5
SON LAS SIGUIENTES INSTALACIONES: INSTALACIGN DE PLANTAS -

PETROQUIMICAS PARA LA PRODUCCION DE BENCENO, CLORURO . D
NILO. CUMENO, DICLOROETANO, TOLUENO, XILENOS, Y OTROS
PROYECTOS DEBERAN REALIZARSE DURANTE LA PRESENTE“"C
SE PROYECTAN TAMBIEN DOS PLANTAS PARA LA PRODUCCIGN DE. FIBRAV;

CORTA DE POLIESTER.Y PLASTICOS REFORZADOS.

0TRO PROYECTO lﬁébeANTEVLQ'CdNéfiTUYEfLA“JNSTAyApldN;DE -
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SILOS PARA ALMACENAMIENTO DE GRANOS Y SEMILLAS Asr como --.
ACEITES“' ) = GET) -

DE LAS PLANTAS DE HARINAS,

ASIMISMO, SE PLANEA INSTA ELABORAC16N

DES QUE REPRESENT‘JPARA LA DISTRIBUCIGN DE
NUFACTURADOS A" LOS MERCADOS ORIENTAL v occxn_
EsTaDos UN1DOS Y DE SUDAMERICA. ‘

43



111 EL TRANSPORTE MARITIMO Y SU RELACTON
CON LOS PUERTOS INDUSTRIALES

UN FACTOR DECISIVO EN. EL DESARROLLO Econdmxco DE LA HUMANI- -
DAD HA stno EL TRANSPORTE . ey S

No es CASUAleAn EL HECHO DE QUE LAS PRIMERAS CIVILIZACIO--

NES SE HAYAN 'CONCENTRADO EN- ONAS CERCANAS A Rf0S 0 MARES'> 
PUES ADEMAS DE' SAT, FACERVA; RAVES DE. €5T0S SUS- NECESIDADESr

PRIMARIAS, ERAN VIAS DE COMUN]CACION CON OTRAS REGlONES.’

Con €L ADVENlMlENTO DE LA REVOLUCION INDUSTRIAL, LosiTRANs-a;

PORTES SE TORNAN INDISPENSABLES PARA EL DESARROLLO DE LA
ECONOMIA, YA QUE ELLOS CONSTITUYEN EL MED]O POR EL CUAL  SE

CUMPLE EL CICLO: PRODUCCION, CIRCULACIGN, CONSUMO..:

EL TRANSPORTE DE LAS MERCANCIAS ES PARTE DE LOS PROCESOS --
INDUSTRIALES DE AHI{ QUE CON LOS PUERTOS SE CUBRAN DOS ASPEC
TOS: POR UN LADO EL DESARROLLO DE LOS TRANSPORTES MARfTIMO, 
TERRESTRE Y AEREO Y POR OTRO, FACILITAR EL ESTABLECJMIENTO '

DE PLANTAS INDUSTRIALES PARA PROCESAR LAS MATERIA PRIMA :

QUE TRANSPORTAN EL FERROCARRIL, EL‘A TOI

0 EL BUQUE MERCANTE,

EN GRAN PARTE, EL DESARROLLO T

NES COMPROMETIDAS CON EL COMERCIO DE UNA REGIGN EN PARTICU-
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LAR, NO PROVIENE DE LAS CONDICIONES LOCALES, SINO QUE ES UNA
RESPUESTA DE LAS SITUACIONES EXISTENTES EN LAS RUTAS COMER-
CIALES ALREDEDOR DEL MUNDO,

EsTA ASEVERACION SE COMFRENDE AL VER QUE LA EXISTENCIA DE -
PA{SES ALTAMENTE DESARROLLADOS Y CON FUERTES ECONOM{AS DE -
MERCADO, HAN DADO COMO RESULTADO EL ESTABLECIMIENTO DE RUTAS
OCEANICAS BALANCEADAS CON VOLUMENES EQUIVALENTES DE MERCAN-
CIAS QUE SE MUEVEN EN UNO Y EN OTRO SENTIDO Y CUYA DENSIDAD
ECONOMICA ES MUY SIMILAR, ATENDIDOS POR BUGUES ALTAMENTE =
TECNIFICADOS QUE TRANPORTAN CARGAS UNITARIZADAS, AUXILIA --
DOS POR EQUIPOS Y MECANIZACIONES DE MUY ALTA EFICIENCIA, -
CUY0, OBJETIVO ES ABATIR LOS TIEMPOS DE LAS MANIOBRAS Y LA
ESTADIA DE LOS BURUES EN LOS PUERTOS PARA OBTENER MAYORES -
GANANCIAS .

ESTA CORRIENTE TIENE SU ETAPA INICIAL AL FINALIZAR LA SEGUN
DA GUERRA MUNDIAL, PUES DEBIDO A LA EXPLOTACION PETROLERA.,-
SE EMPEZARON A CONSTRUIR BARCOS DE 16 000 TBP (ToNnELADAS -
BRUTAS DE REGISTRO), LO CUAL IMPLICA QUE SUS MEDIDAS ERAN:
159.7 ™ pE ESLORA, 20.7 M DE MANGA Y 9 M DE CALADO A PLENA
CARGA; LA VELOCIDAD ERA DE 14.5 NUDOS, ESTOS BARCOS RECIBIE
RON EL CALIFICATIYO DE “SUPER BUQUES TANQUE",

LA SEGUNDA ETAPA DE ESTA EVOLUCION TECNOLOGICA EN EL TRANS-
PORTE MARITIMO DE CRUDOS, COMIENZA EN 1951 v TERMINA EN 1956

1’
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CON LA PRIMERA CLAUSURA DEL CANAL DE SUEZ DURANTE ESTE ---
LAPSO LAS EMBARCACIONES DE LA ETA OR SE-.

RON PARA ALCANZAR LAS 33000 TB

DUSTRIAL DE LOS PA{SES EUROPEOS
DE MAYORES VOLUMENES DE PETROLEQ

PAUTA

LA REAPERTURA DEL CANAL DE SUEZ EN 1957-; )  _LAl
TERCERA ETAPA, LA QUE SE CARACTERIZG POR EL ROMPIMIENTO DE
LOS MOLDES DE CRECIMIENTO, REVOLUCIONANDO LAS DIMENSIONES Y-

CAPACIDAD DE LOS BUQUES PARA DAR PASO A LOS VERY LARGEJCRUDE;i

CaRr1ERS (VLCC - ENORMES BUQUES TRANSPORTADORES DE CRUDOS):

EN 1960 LAS EMBARCACIONES LLEGARON A LAs 130 000 TBR Y éNf-f
1968 A 326 000 TBR,

LA CUARTA ETAPA, EMPEZG CUANDO SE CONSTRUYERON BUQUES DE”MASQ{‘
pe 326 000 TBR coMo RESPUESTA AL MAYOR DESARROLLO lNDUSTRlAL*“
DE ALGUNAS NACIONES, ESTO FAVORECIG LA CREACIGN DE TECNOLO-'

GIAS PARA FABRICAR BUQUES DE TAMANO CADA VEZ MAYOR, ;/

PARA TENER UNA IDEA DE LA MAGNITUD DE LOS SUPER-BUO:“
QUE, SE OBTUVO EL SIGUIENTE RESUMEN DE LOS APUN

PORTE MArfTIMO, ELABORADOS POR EL ING FERNANDO'HERNANDEZ -
DE LABRA: .
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RANGO
(MILES '[RR-)

ESTE FENGMENO DE CRECIMIENTO CONSTANTE DE LOS BUGUES PETRO-
LEROS, HA PROVOCADO LA RUPTURA DEL ESQUEMA TRADICIONAL DE -
LOS PUERTOS, GENERANDO EL DESARROLLO Y ADOPCIGN DE NUEVAS -
SOLUCIONES DE AMARRE PARA ESTOS ENORMES BUQUES EN AGUAS PRQ
FUNDAS, DE TAL FORMA QUE SE FACILITE LA CARGA Y DESCARGA DE
LOS PRODUCTOS TRANSPORTADOS MEDIANTE BARCAZAS, BUQUES TANQUE

DE MENOR TAMANO 0 TUBERIAS SUBMARINAS,

POR LO QUE RESPECTA A OTROS TIPOS DE EMBARCACIONES, CABE --
MENCIONAR QUE EL BUQUE TRADICIONAL DE CARGA GENERAL S6LO -
TIENE EL MERCADO DE LAS CARGAS FRACCIONADAS, CON POCA DENS]
DAD ECONOMICA,  LO ANTERIOR, HACE PENSAR QUE LOS BARCOS DE
CARGA GENERAL FRACCIONADA DEBEN MANTENER SU FLEXIBILIDAD -
OPERACIONAL,

ROYECTA QUE ESTOS BARCOS TENGAN LAS
SLORA 213 1, MANGA 27 M,0 ME-

PARA EL ARO
SIGUIENTES CARACTER[STICAS:
JGA VARIABLES ENTRE 9,2 v 10 7 M-
ESTE TIPO'DE~EMBA ACJ»NYPUEDE SER RECIBIDO POR LA MAYORIA
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DE LOS PUERTOS MUNDIALES,

LOS BARCOS PORTACONTENEDORES Y PORTABARCAZAS EN CAMBIO, SE'

GUIRAN SIENDO LOS PREFERIDOS DE LOS PArsss ALTAMENTE DESARRO
LLADOS Y CONTINUARAN OPERANDO LAS RUTAS coneachL ” :

CAS ESTABLECIDAS ENTRE ESAS NACIONES, JAPON NORTEAMERICA- -
EUROPA, CON CARGAS DE ALTA DENSIDAD ECONOMICA PARA FlNALES
DEL S16L0 XX SE ESPERA QUE TENGAN DE 290 A 305 M. DE ESLORA,
DE 33.5 A 35 M, D mANGA v DE 10 A 11'm, DE. CALADO A PLENA

CARGA,

PARA LOS BARCOS PORTABARCAZAS COMO LOS DE TIPo LASH v SEA -
BEE, BASTA CON QUE SE DISPONGAN DE ANTEPUERTOS CON SUFICIEN
TE PROFUNDIDAD Y AGUAS TRANQUILAS PARA REALIZAR SUS MANIO--

BRAS DE CARGA Y DESCARGA,

EL BUQUE GRANELERO DEBE SATISFACER NECESIDADES MAS AMPLIAS
EN EL TRANSPORTE DE GRANELES, POR LO QUE DEBEN SER MAS FLEXI
BLES DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERACIO~AL. ESTA PLENAMENTE
DEMOSTRADO QUE EL INCREMENTO EN EL TAMANO DE LOS BUQUES GRA
NELEROS, DA COMO EFECTO, CONSIDERABLES AHORROS EN EL TRANS-
PORTE DE GRANDES VOLUMENES DE GRANELES EN VIAJES LARGOS: --
PERO SU CRECIMIENTO ESTA LIMITADO POR LA AMPLIA GAMA DE PRO
DUCTOS QUE TRANSPORTAN: LA LOCALIZACIGN DE LAS INDUSTRIAS -
QUE NO SIEMPRE SE ENCUENTRAN EN LAS COSTAS Y A VECES TIENEN
QUE TRANSBORDAR LA CARGA A CHALANES QUE LA REMONTAN AGUAS -
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ARRIBA EN LOS RfOS Y SOBRE TODO PORQUE LA MAYORfA DE LOS -

BUQUES GRANELEROS‘TRANSITAN POR'EL CAN. DE‘PANAMA, ESTE -

ACTUALMENTE,. oN

CERO, LAS EMBARCACIONES EN PROMEDIO TIENEN LAS S16UL
DIMENSTONES: 152.7 M, DE ESLORA, 19,2 DE MANGA Y 6, »
CALADO; CON EL FIN DE REALIZAR RUTAS CORTAS Y FRECUENTES Y

NO TENER PROBLEMAS PARA ENCONTRAR ACOMODO EN LOS PUERTo‘";f
CONVENCIONALES,

TAL PARECE SER QUE POR LO ANTES EXPUESTO. EL DESARROLLO
PORTUARIQ DEPENDE E BARCO PER SE, MAS ‘DICHO DESARROLLO -
MAR{TIMO DE LOS DIV RGA. SE

MANEJAN - EN ' of 5 EN ' TANTO:
LA TECNOLOGfA ENkMATERlA DE CONSTRUCCléN DE EMBARCAC[ONES,'
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COMO EN LAS ESTRUCTURAS Y FACILIDADES PORTUARIAS. LA PRIMERA
DEMANDA REQUERIDA POR EL TRAFICO MAR{TIMO EN LOS PUERTOS ES
LA FLUIDEZ Y RAPIDEZ EN EL MANEJO DE LA CARGA TRANSPORTADA
POR EL BARCO, LA SEGUNDA ESTRIBA EN LAS ESTRUCTURAS DE -
AMARRE QUE EL PUERTO TENGA, PARA ACOMODAR AL MISMo, Es -

Asf coMo LOS PARAMETROS MAS SIGNIFICATIVOS PARA LA INFRAES
TRUCTURA DEL PUERTO SON LAS DIMENSIONES DEL BARCO, ESLORA,
MANGA Y CALADO, LAS CUALES DETERMINAN LA LONGITUD DE LOS -
MUELLES, EL ALCANCE DE LAS GRUAS, LA PROFUNDIDAD DE DARSE -
NAS Y CANALES, BODEGAS, MECANIZACIONES Y SERVICIOS. |

POR LO TANTO. EL INCREMENTO EN EL TAMANO DE LAS EMBARCACIQ
NES HA CREADO NUEVAS NECESIDADES EN LOS PUERTOS, FORZANDO-
LOS A ACTUALIZARSE PARA SATISFACER ESOS REQUERIMIENTOS --
MODERNOS Y A ADOPTAR TECNICAS SOFISTICADAS PARA EL MANEJO.
ALMACENAJE Y DISTRIBUCION DE LA MERCANCIA,

LAS NACIONES CON UN DESARROLLO PORTUARIO AVANZADO Y CON
FLOTAS MERCANTES PODEROSAS, DESTINAN GRANDES INCENTIVOS
ECONOMICOS PARA LOGRAR BUQUES DE MAYOR TAMANO; EDIFICAR

GRANDES ASTILLEROS PARA LA CONSTRUCCION Y REPARACION DE
LOS BARCOS: ADAPTAR SUS PUERTOS A LAS NUEVAS DEMANDAS: PRO
MOVER Y MEJORAR LA MAQUINARIA Y EL EQUIPO DESTINADOS AL MA
NEJO DE LA MERCANCIA: ESTABLECER RUTAS COMERCIALES BIEN -
DEFINIDAS CON VOLUMENES Y TIPOS DE CARGA ESPECIFICOS: Y -
SOBRE TODO MARCAN LOS LINEAMIENTOS Y NORMAS A SEGUIR EN LO

REFERENTE A RESTRICCIONES DE' IMPORTACION PARA PROTEGER SU
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PROP10 DESARROLLO ECONGMICO, .

AlSES EN"DESARROLLO DEBEN ADAP
ESAlROLLO COMER

FRENTE A EST

DEBE SER RESL
DES. REALES. 70§ ATARA‘CON MAYOﬁmPROFUNDIDAD o

EN LAS CONCLUSIONES.

5l



- ELPROYECTO
(" SEGUNDA PARTE )
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IV PLANEACION FISICA'DEL,PROYECTO

PARTIENDO DEL' SIGNlFICADO DE LA PA BRA PLANEACIGN, ES DECIR:
PREVER EL FUTURO v ESTABLECE N PROGRAMA DE ‘ACCION, ss NE~

RE NTA VCLAVE'r 

CESITA Rssgon Eg;A CUATRO

- ¢CUAL ES EL OBJETIVO A ALCANZAR, QUIEN Y- COMO ES EL MUN-
DO PORTUARIO CIRCUNDANTE?- i e
- cComo DEBERA OPERAR ESE MUNDQ

UNA TAREA FACIL. ES UN TRABAJO COMPLEJO ( ouE ERE I
PARTICIPACIGN COORDINADA DE UN EQUIPO DE PROFESIONISTAS

INTERDISCIPLINARIO, CONOCEDORES DE LA MATERIA_

LA RESPUESTA A ESTAS CUESTIONES SE SINTETIZA CUANDO SE LOGRA
QUE EL DESARROLLO PORTUARIO SEA COHERENTE CON LAS CARACTE--

RISTICAS GEOGRéElCAS, EL SISTEMA FINANCIERO Y ADMINISTRAT]

vo DEL GOBIERNO, CON LA HISTORIA DE SUS ACTIVIDADES ECONéMl

CAS, ADEMAS DE SUS CONDICIONES SOClALES.

LA PLANEACION DE UN PUERTO ESTA fNTlMAMENTE LXGADA A LOS 0B
JETIVOS QUE SE PRETENDEN ALCANZAR, ESTOS DEBEN CONSIDERAR -
QUE UN PUERTO, SEGUN SU VOCACIGN, JUEGA UN PAPEL lMPORTANTE
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EN LA ECONOM[A DE UN PAIS, POR SER UN CAMPO PROPICIO PARA -
EL DESENVOLVIMIENTO DE ACTIVIDADES COMERCIALES E INDUSTRIA-
LES ¥ ADEMAS LA ZONA PORTUARIA DEBERA CONTAR CON LA lNFRA"

ESTRUCTURA NECESARIA PARA PROPICIAR EL DESARROLLO DE’ UN

CENTRO URBANOlQUE PROMUEVA EL PROGRESO REGIONAL Y ESTEGA“'.

VEZ REPERCUTA;EN EL;DESENVOLV!M[ENTO ECONOMICO ~SOCIAL DE LA
NACIGON, - : '

UnA VEZ

La [ConFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE

Lo (UNCTAD), PROPONE TENER EN CONSIDERACIGN:LO

1GUIENTES

PUNTOS PARA PREPARAR UN PLAN DE DESARRO

1 POLITICA GENERAL DE DESARROLLO. LA VOCACIGN

3 POLfTICAIDE AVANCE TECNOLGG1CO: ~ PARA CADA UNO DE LOS -
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8.

TIPOS DE PRODUCTOS PRONOSTICADOS, DEBERA TENERSE PRESEN
TE LA FORMA DE PRESENTACIGN.DE LA CARGA, PARA EXAMINAR
"EL IMPACTO EN

LAS ALTERNATIVAS TECNlCAS PARA SU MANEJO

CALCULO APROXIMADO DE LAS DlMENSIONES DE LO MUELLES B
TERMINALES , :

SELECCIGN PRELIMINAR DE UBICACION DE MUELLES?l_PARA CADA

MINALES, DEBERA PROPONERSE AREAS DE AGUA
TAMAROS APROPIADOS Y CUYA LOCALIZACION: N
MOVIMIENTO DE ZONAS ADYACENTES,

FACTIBILIDAD INGENIERIL: AJUS
DIVERSAS AREAS DE TIERRA Y AGUA CO
TAR COSTOS EXCESIVOS O INNECESARIO

ESTIMACIGN PRELIMINAR DE COSTOS Es 7 COSTO DE -
CONSTRUCCION Y EQUIPAMIENTO DE CADA UNA DE LAS ALTERNA-
TIVAS EN CONSIDERACIGN., -
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9,

10,

11,

12,

13,

14,

ELIMINAC!GN PRELIMINAR DE ALTERNATIVAS: DE TopA LA IN-
FORMACION DISPONIBLE, ELIMINAR LAS SOLUCIONES ALTERNATI
VAS MENOS ATRACTIVAS,

DISCUTIR LAS CONCLUSIONES CON LAS AUTORIDADES ENCARGADAS

DE DEClDerEL!RUMBO DEL PROYECTO.

PLANEACIGN OPERACIONAL: PARA CADA UNA DE LAS ALTERNATL
VAS RETENIDAS DE LA PRIMERA ELIMINACIGN, PREPARAR UN. PLAN
QUE MUESTRE COMO VAN A OPERARSE LAS DISTINTAS TERMINA--
LES., QUE EQUIPO SE VA A REQUERIR Y CUALES SERTAN LOS -
{NDICES DE PRODUCTIVIDAD,

DETERM[NACION FINAL DE LAS DIMENSIONES: REPETIR CON -
DETALLE EL PASO CINCO USANDO METODOS DE MAYOR PREC[SION.

DiseNo PRELIMINAR: PARA CADA UNA DE LAS SOLUCIONES AL-
TERNATIVAS, DISENAR EL PLANO GENERAL DE TODOS LOS SERV]I
CI0S PORTUARIOS REQUERIDQS, TRATANDO DE LLEGAR}AL DETA-
LLE PARA PODER DETECTAR CUALQUIER PROBLEMA, YA SEA EN -
LAS AREAS DE_AGUAVO EN LAS DE TIERRA, .

ESTIMACION DETAL ADA~ DE COSTOS' " AFINAR LA ESTIMACIGN -

DE LOS COST 0S LOS TRABAJOS Y SERVICIOS, CON LA
FINALIDAD:

‘QBTENER{UNA BASE PARA EL ANALISIS ECONGMI-
CO ¥ FINANCIERO, -
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15, AnALis1s pE CosTo-BENEFICIO: ANALIZAR POR METODOS DIVER
$OS LA RENTABILIDAD DE CADA UNO DE LOS PROYECTOS ALTER-

NATIVOS, -

16, ANAL1SIS FINANCIERO: ESTUDIAR LA VIABILIDAD FINANCIERA
DE CADA ALTERNATIVA CON EL OBJETO DE OBTENER UN BUEN -
FUNCIONAMIENTO. -

17, SELECCION FINAL: EFECTUAR UNA COMPARACIGN DE TODAS LAS
VENTAZAS Y DESVENTAJAS DE CADA ALTERNATIVA, CON LA FINA
LIDAD DE INTEGRAR UNA SOLUCION FINAL. ' :

18, DISCUTIR LAS CONCLUSIONES CON LAS AUTORIDADES GUBERNA--
MENTALES Y OBTENER UN ACUERDO EN PRINCIPIO DE LA SOLU--
C10N RECOMENDADA,

19, INTEGRACIGN DE UN REPORTE FINAL: FORMALIZAR EL ACUERDO
DE LA SOLUCION RECOMENDADA, APOYANDOSE EN TODOS LOS ES-
TUDIOS EFECTUADOS CON ANTERIORIDAD,

20, OBTENER LOS PERMISOS NECESARIOS PARA IMPLEMENTAR-Y' CON-_. -

SEGUIR FONDOS FINANCIEROS,

ADEMAS DE CONSIDERAR ESTOS PUNTOS PARA LA PLANEACIGN DE UN -
DESARROLLO PORTUARIO, DEBE CONTEMPLARSE A LA NATURALEZA CO-
MO UNA IMPORTANTE VARIABLE QUE CONDICIONARA LA PROYECCIGN -
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Y PLANIFICACION DE LAS OBRAS INGENIERILES, ‘ENTRE DICHOS -- -
CONDICIONANTES TENEMOS: :

CONDICIONANTES OCEANOGRAF[COS:

EsTOS PARAMETROS CONSTITUVEN PARA LOS PUERTO LA BARRERA --

PRINCIPAL PARA su DESARROLLO-

'SEGUIR EL CALADO NECESARIO 0 EN LAY NECESIDAD DE- CONSTRU
IR ESCLUSAS.'

- EL OLEAJE SERA, ENTRE TODOS LOS PARAMETROS EL- PRINCIPAL
AGENTE MODIFICADOR., EL REGIMEN DE OLEAJE Y LOS PLANOS
DE OLEAJE, PROPORCIONARAN DATOS PARA DETERMINAR LAS --
AREAS ABRIGADAS CON RIESGOS PREVISIBLES DE LOS DISTINTOS
DIAS DE UTILIZACION: LOS MOVIMIENTOS DEL BARCO SERAN DIS"
TINTOS CON EL OLEAJE, LO QUE INFLUIRA EN LOS MUELLES Y
EN LOS CANALES DE NAVEGACION, ESTA INFRAESTRUCTURA POR
TUARIA, SE CALCULARA CON DIFERENTES FACTORES DE SEGURI-
DAD DEPENDIENDO DEL REGIMEN DE TEMPORALES,  AMBOS RIES,
GOS, EL DE PARALIZACIGN 0 DESTRUCCIGN, IMPLICAN ENEL -
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CASO DE SOBREPASAR LO5 LIMITES DE SEGURIDAD PREVISTOS,-
CONGESTIONAMIENTOS Y DEMORAS QUE PUEDEN P ODUCIR DESVIA

CIONES DE LAS MERCANCIAS, AL CONSlDERAR fL ;UERTO IMPLL

CADO COMO ELEMENTO NEGATIVO EN LA CADENA_DEL TRANSPORTE

-LO CUAL ES GRAVfSJMO-

CONDICIONANTES GEOTECNICOS:

Los PROBLEMAS GEOTECNICOS SON COMUNES A TODAS LAS OBRAS, EN
EL CASO PORTUARIO SON FUNDAMENTALES PUES EXISTEN CARGAS CON
SIDERABLES PRODUCIDAS POR LA PESADISIMA MAQUINARIA DE DES--

CARGA,

POR OTRA PARTE, EL DRAGADO TAN IMPORTANTE EN LOS PUER?OS

TANTO EN LA FASE CONSTRUCTIVA COMO. POSTERIORMENTE EN LA CON
SERVACION, DEPENDE FUNDAMENTALMENTE DE LA NATURALEZA DEL -
TERRENO, DE SU DUREZA Y DE SU CONS!STENCIA. LOS RESGUARDOS
NECESARIOS BAJO LAS QUILLAS DE LOS BUQUES DEBERKN SER MAS

AMPLIOS EN LOS TERRENOS ROCOSOS iRA EVITAR ACCIDENTES GRA

VES.

CONDlClONANTES‘DEfEMPLAZAMféNTO.«




RAN NAngABLES; ADEMAS DE SER UNA IMPORTANTE VENTAJA PARA LA
AMPLIACION DE Su HINTERLAND, SE PRODUCIRAN PROBLEMAS SUPLE-
MENTARI10S EN CUANTO A AZOLVES EN LAS BARRAS DE DESEMBOCADU-
RAS, LA ESTABILIDAD DE SUS MARGENES LATERALes éERA su‘PRQ
BLEMA MAS IMPORTANTE, PROVOCADO SOBRE TODO POR EL*OLEAJE -

QUE CREA EL PROPIO PASO DE LOS BARCOS, DE NO 'NAVEGABLES

SOLO CAUSAN PROBLEMAS AL ENTORNO PORTUARIO YA QUE OiDIFICUL
TAN LA EXPANSIGN NATURAL O PRODUCEN AZQLVES; o

ConpicIONANTES EcoLdGicos:

Los VERTIDOS INDUSTRIALES, LA CONTAMINACION ATMOSFERICA, LAS
FUGAS DE PRODUCTOS PETROL{FEROS, Y EN GENERAL LA CERCAN[A =
DEL PUERTO RESPECTO A LA CIUDAD, PRODUCEN MOLESTIAS,

SIN EMBARGO, NO HAY QUE OLVIDAR QUE VERDADERAMENT SE. CONTA

MINA SOLO CUANDO SE SUPERA LA CAPACIDAD DE AS c(duibsr“

ENTORNO,

[V-1) DESCRIRCION DEL Paovecrozr

EL PROYECTO DEFINITIVO DE LAGUNA DEL OSTION ES EL RESULTADO
DE UNA SELECCION, ANALISIS Y ELIMINACION DE VARIOS ANTEPRO-
YECTOS, FEL PROCEDIMIENTO ESCOGIDO PARA SU PLANEACIGN ES EL
QUE SE CONOCE CON EL NOMBRE DE TUM 0 SEA, TERMINAL DE Usos

MiLTiPLES (NO ABARCA LAS AREAS CUYO COSTO ESTE PLANEADO PARA.

EL USO EXCLUSIVO DE EMPRESAS).
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EL concePTo DE LA TUM ESTA SIENDO ACEPTADO GRADUALMENTE, --
ENTRE LOS PROFESIONALES DEDICADOS A LA PLANEACION, PORQUE -
PERMITE UN DESARROLLO FLEXIBLE Y CONTINUO DEL PUERTO.

EN NUESTRO PATS, DURANTE EL ANo DE 1982,vse TRABAJO .N‘LA‘- 5
CONSTRUCCION Y EQUIPAMIENTO DE LOS PUERTOSi' : 'y

ZARO CARDENAS MEDIANTE TERMINALES Dsfus
OsT16N, SAaLinAas Cruz v Dos BOCAs,‘AGN*ﬁof
OBRAS PUES LOS PRONOSTICOS DE- TRAF[CO NDICAN ‘ : AKDEMAN-fk
DA DE SERVICIOS NO ALCANZARA UN VOLUMEN SlGNlFICATlVO HASTA
1986,  PARA FINES DE ESTE ANO SE PREVE QUE’ ALTAM!RA MUEVA

1 400 000 vons: ESTE ES EL UNICO PUERTO POSEEDOR DE MUELLES
PARA EL MANEJO DE CARGA CONVENCIONAL, CONTENEDORES Y GRANE-
LEs. EN LAzaro CARDENAS PARA EL MISMO LAPSO, SE ESPERA QUE
LLEGUE A LAS 900 000 TONS, EN LO QUE RESPECTA A MUELLES --

PARA CONTENEDORES Y CARGA CONVENCIONAL,

En EL caso De OsTION, 1986 s uN ANO CRUCIAL PUES DE EMPEZAR
SE A TRABAJAR EN LA TUM, parA eL ANo DE 1988 PoDRIA MOVER -
900 000 Tons.

EL PROCEDIMIENTO DE PLANEACION MEDIANTE TUMS, PERMITE QUE EL
PUERTO INDUSTRIAL CUMPLA CON LAS SIGUIENTES FUNClONES":”'V 7

A) SERVIR A LAS lNDUSTRlAS‘QUE;DEﬁT“ DELQPUERTQ'INDUSTRIAL

NO DISPONGAN DE FRENTE DE AGUA:

6l



B) CONSTITUIR UNA TERMINAL PUBLICA PARA EL MANEJO DE LA CAR

ClALIZADOS SEGUN EL TIPO DE PRODUCTO QUE SE- MANEJE, ES ASf

COMO NACEN LOS: MUELLESdCON PROPOSITOS DETERMINADOS ‘ENTRE ;5 

ELLOS ESTAN LOS MUELLES PARA CONTENEDORES, MUELLES PARA CAR'
GA GENERAL Y MUELLES PARA CARGA A GRANEL: LOS CUALES SE s
IRAN DESARROLLANDO E IMPLEMENTANDO, PAULATXNAMENTE. EL CON
JUNTO DE ESOS MUELLES INTEGRADOS EN LA ACTIVIDAD PORTUARIA,
PROVISTOS DE CARRETERAS Y VIAS FERREAS, ESTACIONAMIENTOS Y

AREAS P : ANEJO R ALMACEN DE LAS DIVERSAS CARGAS CON'"

FORMAN LA TERMINAL DE Usos MOLTIPLES,

Es [MPORTANTE SENALAR QUE PARA TODOS LOS PUERTOS INCLU{DOS
EN €L PROGRAMA DE PuerTos INDUSTR1ALES, LAzARO-CARDENAS, AL
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TAMIRA,"NSTION, SALINA CPU? Y ﬂos RocAs' SE. REALIZARON ESTU
DIOS CON EL FIN DE DETERMINAR LAS DIMENSIONESADE LAS TERMI- N
NALES OUE INCLUYEN LA CAPACIDAD MAXIMA A ALCANZAR,A TéAvEs o
DE SUCESIVAS ETAPAS DE' CRFCIMIENTO Y. LA MleMA NECESARIA —-f
PARA LA OPERACION ENVUNA PRlMERA ETAPA ESTO es EL MépuLo |
POLIVALENTE,

Los EsTuDIOS REALIZADOS:HAN PERMITIDO 'DEFINIR DE UNA MANERA
CONCEPTUAL TODOS LOS ELEMENTOS NECESARIOS PARA EL DIMENSIO-
NAMIENTO GENERAL DE LA TUM EN DSTION: SUS RESERVAS DE AREAS
DE EXPANSION; EL EQUIPAMIENTO REQUERIDO; EL PERSONAL NECESA.
RIO Y LAS NECESIDADES DE CAPTACION DEL MISMO, (VEP PLANOS -
AL FINAL DE ESTE CAP{TULO), -

CON RESPECTO A LA CAPACITACION DEL PERSONAL PORTUAPIO, SE -
DISEMARON PROGRAMAS DE CAPACITACION SEGUN LOS PRONésTlcos -
DE DEMANDA, EN EL DESARROLLO DE LOS PROGRAMAS, SE CONTO -
CON EL APOYO TECNICO DE LA AUTORIDAD DEL PUERTO DE NAKLAND,
CA. Y cON EL DE PROGRAMA TRAINMAR DE LAS Naciones Unipas, -
INTERVINIERON TAMBIEN EN ESTA TAREA LA DIRECCION GENERAL DE
OperACION PorTUARIA Y LA ComisiON NacionAL COORDINADORA DE-
PUERTOS.

EL ProGRAMA DE CAPACITACION INCLUYE LOS SIG



PERSONAL ABARCA DIRECTIVOS, TECNICOS.Y OPERADORES,

B) PREFARAQ

c)

STA ACClON, LAS- SECRETARIAS DE EDUCACIGN -
; SALUD, DEL TRABAJO Y DIVERSAS INSTITUCIONES DEL
SECTORﬁEDUCATiVO 'BRINDARON UN APOYO PERMANENTE AL PROGRAMA
EDUCATIVQ;ENUPUERTOS INDUSTRIALES,

ASIMISMO, SE CANALIZARON RECURSOS PARA LA CREACIGN DE NUE--
VAS CARRERAS. Y ESPECIALIDADES EN VARJAs:pﬂgy§331pgpgs; By

UN[VERSIDAD MICHOACANA DE SAN NICOLASR E HIDALGO
A) ESPECIALIDAD EN(VrAs MAR[TlMAs

Es METALURGICAS -~
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Secc16n LAzaro CARDENAS,

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE TAMAULIPAS
A) LICENCIATURA EN INGENIERTA PORTUARIA.
B) ESPECIALIDAD EN ADMINISTRACION PORTUARIA.‘kV

UNIVERSIDAD VERACRUZANA e

A) ESPECIALIZAC(ON pE COMERCIO v EconomfA PORTUARIA.

B) CREACION DEL CENTRO DE INVEST!GACION EN INGENIERfA .-
PORTUARIA,

Los LOGROS ALCANZADOS A DICIEMBRE DE 1982 En OSTION EN INFRA

ESTRUCTURA, SON LOS SIGUIENTES:
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0TRo ASPECTO IMPORTANTE A CONSIDERAR ES LA PROMOCION lNDUS‘

TRIAL, E' 0sTION EXISTEN'CONDlClONES PROPICIAS PARA EL. -- .

DESARROLL

ES IMPERANTE SE CONTINUE TRABAJANDO EN SU CONSTRUCCIGN PARA -
EVITAR PROBLEMAS EN UN FUTURO CERCANO,COMO SON:

- SATURAClON DE CoaTzAcCOALCOS,

- DEFICIENTE FUNCIONAMIENTO DEL PUENTE MARfTIMO TERRESTRE
Pacirico- ATLANTICO (PROYECTO ALFa-0OMEGA),

- INCREMENTO}DE DESEMPLEADOS ESPECIALMENTE DE™ ‘Los. CAPACITA =
DOS EN‘MATERIA PORTUARIA.” e ‘

- LIMITAC ON DEL DESARROLLO REGlONAL Y POR- ENDE NACIONAL. B
- DtSEQUlLIBRId.EN EL SlSTEMA PORTUARIO NACIONAL.

- PERJUICIO A LAwECONOMlA NACIONAL.
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CUNDRD

-1

INQUSTRIAS REGISTRADAS PARA ESTABLECERSE £N EL DISTRITO NARITIMD

INDUSTRIAL DE LAGUNA DEL OSTION

CALENDARIO VOLUNEN DE PRO INVERSION
R
RAZON SOCIAL || o “ogpas | jouccion Tons/ald | ed WiLiowgs || XPORTACIONES |} EHPLEOS
N 325 000 de
-C : tNetano
PEMEX ::2:'d?n?:a 15 illones de
“Sup. 1,000 Has p’ rog pies cobicos/di
i Frente de agua basica: de
1984.-1988 8,000 de
LEtilera
{ R et
2 nicio de 50,000 de : -20,000: de - onstruccién
Azufrera Paname .y FSulfato de alu- 300 :sulfato desi: +-300.

. - construccion: . PP R
ricana minis alusipio ™ S -
''Sup. 50 Has. 1984 - 1986 700,507 de 700,200 ‘de Per-apentes:

| Freate de agua -Sal de -oca 0
t sal.de roca
1
3 En construccidn:
| Compahia Nacio- 'Pla"t?S de zrg
Fnal de Subsis | | SesaRlEnEo de | 9,000 ge warina 7,000 < 1,100
tencia Popular nross 900 de Galle- Pereanentes:

| b

i
1983-1984 !
. CO:SS:PO l 5500 de pastas - 600 l
. rgp. as, B 3,500 jab.y det, L
b . .. 70,000 de : n construcc:on '
" 2lisentos Balanj {-Inicio: 1984 Protelnas : i
é cead;s :“ Méxi-{ Lerninacién: Unicelulares :
o, S. A.
ALBAMEX 1986 .
Sup, 30 Has,
15 v .1 cunstruccxon
" soepania Hari- || Construccidn 10,000 de 220
! nera de Orien- del Molino: - Harina de trif ] ‘ ,
Ve, soa 1983-1984 b za?:'i““ MP"'§“°“5°=
{ Sup. 10 Has, ‘ | aenalt C 140
: Frente de agua :
5 ~ e ‘ s
Cemento Veracru <-Construccx6n IR 350'060: o cpnf@ryccxon.
l'y Apasco defla planta- ST
supe 4 Mas. 11 193 - e

Frente de agua”

]

7
Transportacibén
ngr!tina Hexica

T.HN,
Sup, 20 Has.

Frente de agua

~Inicio 1984
-Auelle

-Patio

-Taller
-Bodega
~-Equipo 1989
5 Partaingr

-2 Transtainers
-4 Kontacargas

1,048

En construccidnd
320
Permanentes:

330

FUERTE:

PROGRAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES

HEXICO,

1979 - 1982
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TABLA IV -1

hances logrados con fos erogaciones que se indican en-la Tabla 1V-2

CONCEPTO ' AVANCE DIC. 82
: %

~ACCESOS CARRETEROS

Acceso El Cedro - Puerto Industrial’ o T . 0

Camino Barrillas (sub-base) 100

Camino Playero (terracerfas).

Puente carretero sobre la b ‘guﬁaﬂééi'-'~""”

0stidn :

ACCESOS FERROVIARIOS =
Acceso El Cedro - Puerto Industrial’ o

URBANIZACION S e
Superficie de 2150 Ha, (deémbﬂte):; S
1466 Ha. son de PEMEX .

OBRAS MARITIMAS Y PORTUARIAS

Dragado del Puerto de Servicio'(1.7'mi11:Aﬁ3ff
Dirsena interior (la. etapa) s
Canal de Acceso (la. etapa, 7 mill.m3)
Obras de proteccidn:

Rompeolas N (340 m)

Espigén (300 m) , 100"
Muelles (670 m) , o : ~:: 1’ :'$' k; :? 5;66 ;"

Fuente: Subdireccién de Proyecto y. Construccién d‘T Obras
PEMEX. 1982 . SR
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La siguiente tabla es el Programa de Erogaciones que regiria al proyecto de Ostién. Para lograr los avan
ces antes mencionados, se erogaron 1,937 millones de pesos a precios de 1982.

TABLA IV - 2
PROGRAMA DE EROGACIONES
{millones de pesos)

CONCEPTO ESTIMADO EROGADO A EROGACION FECHA TERML PROGRAMA
_’l'O‘I‘Al. pIc. 8z 1983 NACION FUTURO
Puerto de Servicio (Dragado) 169 169 Dic. 82
Escollera S 103 103 Dic, 82
Muelles (pilotes-tablaestaca) 331 331 ’ Dic. B2
Explotacién de Bancos de Material v‘l, 031 .. 240 791 Ago. 83 ’
Puente flotante 355 ' , ‘| bic. B2
Puente definitivo g0 Féb. 83 : .
Camino Playero (y a Bancos) 300 . ' ~Jul. 84 . 226
Rompeolas N 4500 Nov, 84
Rompeolas S 681" Nov. 83
Dragado Dérsena (la. etapa) ] -..3583 Oct. 83
Dragado Darsena, Puerto y Canal " 400 Jul. B4
TUM ’ 400 Ago, 83 i
Muelle TUM 400 Ago. 84 2000
Entronque E1 Cedro 300 Jul, 84 200
Boulevard Coatzacoalcos-Ostién : 200 May. 84 .90 - ;,
Accesos carreteros y calzadas 400 Nov, 84 : 630
Accesos ferroviarios 150 Nov., 86 -1 350 '~;
TOTAL : 16 618 1 937 8. 955 : 5726

FUENTE: SUBDIRECCION DE PROYECTO Y CONSTRUCCION DE OBRAS.
PEMEX 198



IV-Z) ~;LOCALIZACIGNvEN'LA:REGIGN.

EL NUEVO JERTO. INDUSTR(AL DEL OSTION SE ENCUENTRA A 190 o=

Kms', DE TABAsco. SlENDO ESTA ULTiMA LA ZONA DE MAYOR PRODUC

CION PETROLERA DEL PAfS.APROXlMO A UNA DE LAS REGIONES‘PETRO

LTFERAS SUBMARINAS CON MKS‘FUT 0

GRANDES YACIMIENTOS DE AZUFRE
IMPORTANTES DEPGSITOS DE §

ESTA ZONA CUENTA CON LA REFXNER!A DE MINATITLAN, EL COHPLE-
Jo PETROGQUIMICO DE PAJARITOS Y. EN LA CANGREJERA. UN INPOR—
TANTE COMPLEJO INDUSTRIAL PROX[MO AL CUAL SE PROYECTA EL -

CompLego MoreLos,
\ .

LA INDUSTRIA QUIMICA, AST COMO LA EXPLOTACION Y BENEFICIO -
DEL AZUFRE, REPRESENTAN LA MAYOR INVERSIGN INDUSTRIAL DEL *-
AREA EN LA CUAL SE ENCUENTRAN EN ACTUAL OPERACIGN UNA FABRI
CA DE MAQUINARIA Y EQUIPO, UNA DE TRANSPORTE Y VARIAS DE --
MATERTAL PARA CONSTRUCCION, DE RELEVANTE IMPORTANCIA RESUL
TAN EL NUMERO DE EMPRESAS QUE ELABORAN PRODUCTOS ALIMENTI--
C10S Y BEBIDAS EMBOTELLADAS Y LA GRAN ACTIVIDAD DE TALLERES

ARTESANALES.

SU UBICACION EN EL. Isrmo ue TEHUANTEPEC, LO INTEGRA AL - -

"‘De ESTE MODO LA REGION, LEJOS ne sea

CORREDOR fsrmxco; ’
EXCLUSIVAMENTE UNA lfNEA DE.. COMUN!CACléN, REC!BIRA MATERIAS
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PRIMAS QUE SE TRANSFORMARAN A UNO Y OTRO LADO DEL [STMO PA-
RA ENVIARSE POSTERIORMENTE COMO PRODUCTOS MANUFACTURADOS AL
INTERIOR DEL PAfS Y AL EXTRANJERO,

PARA CUBRIR LA DISTANCIA DE 227 KMs, EXISTENTE ENTRE SALINA
CrRUz Y EL PuerTo INDUSTRIAL DEL NSTION SE CUEMTA CON UNA -=
CARRETERA EN OPERACION, AS{ COMO CON CINCO DUCTOS,

LA ZONA DE INFLUENCIA DIRECTA DEL PUERTO DEL 0OSTION ESTA coN
FORMADA POR LOS MUNICIPIOS DE COSOLEACAGUE, COATZACOALCOS.
MINATITLAN. JALTIPAN DE MORELOS. MOLOACAN, ZARAGOZA E [XHuA
TLAN DEL SURESTE, EN EL EsTaDo DE Veracruz, (VER PLANOS DE
REFERENCIA),

Los PRIMEROS ESTUDIOS DE UBICACION DEL PUERTO. SE HICIERON
DENTRO DE LA LAGUNA DEL STION, PERO POR LAS RAZONES GUE A
CONTINUACION SE MENCIONAN, EL PROYECTO ACTUAL SE ENCUENTRA
A5 kMs. AL SE DE LA LAGUNA:

1. EL uso DE LA LAGUNA PPESUPONE LA EJECUCION DE RELLENOS
MUY CONSIDERABLES, ASf COMO LA REMOCION DE SUELOS BLAN-
DOS Y ORGANICOS, PARA LO CUAL SEPfA INDISPENSABLE LLEVAR
VOLUMENES IMPORTANTES DE MATERIAL DE.BANCOS DE PRESTAMO,

2. ARCILLAS ALTAMENTE CONSOLIDADAS A PROFUNDIDADES POR DEBA
JO DEL FONDO MAYORES 0 IGUALES A 10 M., QUE ENCARECERIA

T
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« DIFICULTARIA LOS TRABAJOS DE DRAGADO,

fL DRENAJE DEL TERRENO AL ORT ,DE,LA LAGUNAVJOR LAS -

CONDlClONES DEL SlTlO, RESULTARfA MUV COSTOSO PUES

HABRIA LA NECESIDAD DE CONSTRU]R UN DIQUE "QU I‘NTERCEP'

TARA TODAS LAS. CORRIENTES QUE ACTUALMENTE DR,NAN A LA =

LAGUNA DEL OSTION Y LLEVARLAS HACIA HUAZUNTL&N.'“

LA REMOCION DE UN GRAN VOLUMEN DE MANGLE PARA LA HABILI

TACION DE TERRENOS g
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LOCALIZACION EN LA REGION

(ver Tambicn los dos plones sieuiortes.)

( 0STiON AREA DE REFERENCIA

MACRO-REGION Y REGION )
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PUERTO INDUSTRIAL EL OSTION | ARREGLO GENERAL

st LA SUBDILLLLAON PR MaVE(TO Y COUMEUCUON ¥8 OBILAS s MeE .



IV - 3 L0S COMPONENTES DEL PUERTO. ;

UN PUERTO ESTA COMPUESTO POR UN CONJUNTO DE ELEMENTOS F(S1COS

Y OPERACIONAL-ADMINISTRATIVO, =
Los ELEMENTOS F{SICOS SON A
GUAS CALMADAS, TAMBIE

SERVlCIOS,GEi
CA. TELEFONO,
TERRESTREéJ ETC,
BRE DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA Y SU CARACTER ES ESTAT1c ”7

,‘ESTE CONJUNTO DE ELEMENTOS RECIBE EL NOM"

LOS COMPONENTES DE OPERACIGN Y ADMINISTRACION, SON LOS QUE -
PERMITEN EL TRANSBORDO Y MANEJO DE LA CARGA DENTRO DEL PUERTO:
MAQUINARIA, EQUIPO, RECURSOS HUMANOS, EsTos ELEMENTOS INTE

GRAN LA SUPERESTRUCTURA PORTUARIA Y TIENEN CARACTER DINAMICO.

CoMPONENTES FIs1cOS,

A) OBRAS EXTERIORES.

EscoLt \NDO_SE CONSTRUYEN EN LA DESEMBOCADURA -

- ROMPEOLAS CONSTRUDAS EN MAR ABIERTO, -
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EsTAsS OBRAS TIENEN COMO FINALlDAD DISIPAR LA ENERGfA

DEL OLEAJE PARA PERMlTlR LAS MAN;OBRASJDE CARGA Y DES

CARGA DE LAS EMBARCAC!ONES EN ‘EL- PUERTO OTRO OBJE-

TIVO ES CONTROLAR_EL'AZOL'

B) AREAS DE NAVEGACIGN:

CCESO AL PUERTO,

- DARSENAS“DE\C{ABOG

EN DONDE LAS EMBARCACIONES REAL1~
ZAN MAN!OBRAS PARA "ATRAC, ATRACA s

LAS DARSENAS DE OPERACIGN SON AQUELLAS EN LAS CUALES

LAS EMBARCACIONES REALIZAN SUS: MANTOBRAS DE CARGA

DESCARGA,

¢) MueLLEs,

SON LAS ESTRUCTURAS QUE PERMITEN FIJAR UN'COSTADO DE  LAS
EMBARCACIONES, PARA FACILITAR LAS MANIOBRAS DE TRANSBOR-
DO DE LAS MERCANCfAS. SUS-CAQACTERfST]CAS'DEPENDEN DEL

LAS ESTRUCTURAS

- Bitas:

K

'ELEMENTOS DE AMARRE DE BARCO AL MUELLE.

17



D)

E)

F)

- DeFensAs: ELEMENTOS QUE EVITAN QUE EL BARCO CHOQUE O
o ROCE CON LAS ESTRUCTURAS DE ATRAQUE,

ALMACENES.j‘
LUGARESV 'STINADOS'A REGULAR EL FLUJO DE LAS CARGAS AnLO
LARGO "D o N0 sou DIRECTAMENTE |

SUS CARACTERI CAS’DEPENDEN DE LA NATURALEZA DE Los_PRo—'}

DUCTOS . QUE E VAYAN A ALMACENAR.

AREAS PARAEVJALlDAD.

INTERNA Y DE INTEGRACION AL PUERTO CON LA CIUDAD Y. SU. ZO
Ng DE INFLUENCIA. TR e
SERVICI0S GENERALES.

- AREA PARA SERVICIO DE PILOTAJE Y REMOLQUE,

AREA PARA EL SERVICIO CONTRA INCENDIO,
- AREA PARA EL SERVICIO MEDLCO,

- AREA PARA EL SERVICIO DE RESCATE,

- AREAS PARA MATERIALES PELIGROSOS, '

- AREAS.DE MANTE

- AREAS DE DESCANSO. |
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- RESTAURANTES,

- FACILIDADES PARA SUMINISTRO DE COMBUSTIBLES.

- DRENAJE.
- Tecérono, =
- Rapro. TELex.
6) ‘SENAgsztde;PORTUARlA;(AYUDAs A LA NAVEGACIGN)
- Faro.,

- Bovas,

- BaLtzAs,

UN PLAN DE DESARROLLO PORTUARIO COMPLETO DEBE INCLUIR, EL -
APROVISIONAMIENTO DE FACILIDADES DIVERSAS PARA LAS DPERACIQ
NES DE TRANSBORDO DEL PUERTO Y ALMACENAMIENTO DE LA CARGA,~
AS{ COMO SERVICIOS DE RESCATE Y CONTRA INCENDIO, SISTEMAS. = -
DE DOCUMENTACIGN Y PROCESAMIENTO DE DATOS, To0DOS ESTQS'ELgrfT
MENTOS GENERALMENTE, REQUIEREN DE UNA APORTACIGN;FINA@¢léﬁK,3,
LA CUAL ES UNA ADICION SUBSTANCIAL EN EL COSTO roTALgbéL i?
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\

PROYECTO. - AGN cuanpo CIERTAS FACILIDADES O SERVICIOS, ANTES
MENCIONADOS TENGAN QUE SER FINANCIADOS SEPARADAMENTE, LOS -'\
REQUER!MIENTOS DE ESPACIOS PARA ESOS SERVlClOS TENDRAN oue -

SER PREVlSTOS EN EL PLAN GENERAL~DEL PROYECTO.

- CoMPONENTES DE: 0P

CESARIAS

La SELECCIGN’DE LA FORMA MAS APRbPlADA‘PAR
PUERTO, DEPENDE MAS DE LA POLleCA PORT
LA PREPARACIGN DE UN PLAN ESPECfFICO DE«DE

EL SISTEMA DE ADMINISTRACION PORTUARIA;;SE STE AUTGNOMO - O
CENTRALIZADO, ES DETERMINADO POR LA AUTORIDAD NACIONAL PORTUA
RIA CORRESPONDIENTE.  SIN EMBARGO, EL SECRETARIADO DE LA -
UNCTAD, PROPONE LOS SIGUIENTES ELEMENTOS ORGANIZACIONALES Y
ADMINISTRATIVOS, LOS CUALES SON RESPONSABILIDAD DIRECTA DE -

LA AUTORIDAD PORTUARIA LOCAL:

ELEMENTOS ORGANIZACIONALES REQUERIDOS
POR"LA ADMINISTRACION PORTUARIA

1, ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL ,
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2,
3.
4,
5.
6.
7
8.
9,
10,
11,

PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS,
ANALISIS Y CONTROL DE COSTOS,
ESTRUCTURA TARIFARIA,
PROCEDIMIENTOS DE DOCUMENTACION,

SISTEMAS DE PROCESAMIENTO DE DATOS Y TELECOMUNICACIONES,

PROCEDIMIENTO DE ACOPIO Y ANALISIS DE;fNFORMACIdN.
PoLITICAS DE PERSONAL Y DIRECCION,

PROCEDIMIENTO DE SELECCIGN DE PERSONAL,

PROGRAMAS DE ENTRENAMIENTO Y ACTUALIZACIGN;
RELACIONES PUBLICAS Y DE MERCADO.

FUENTE: PorT DevELOPMENT

ESTOS ELEMENTOS PUEDEN SERVIR DE APOYO AL ADMINISTRADOR

A HANDBOOK FOR PLANNERS IN
DeveLorInG COUNTRIES
UNITED NATIONS, New York, 1978[1_ ,;;}5

POR

TUARIO PARA REALIZAR MEJOR SU TRABAJO Y ELEVAR LA EFICIENCIA

DEL PUERTO A SU CARGO.

EN EL CASO DE UN PUERTO NUEVO, EXISTE LA OPORTUNIDAD DE HA--

CER SUGERENCIAS PARA MODIFICAR Y MEJORAR LOS ELEMENTOS ORGA-

NIZACIONALES Y AS{ EVITAR PRACTICAS TRADICIONALES DANINAS,

]



PArRA €L PUERTO DE OSTldN SE DISPONIA PREVIAMENTE DE LOS
LEVANTAMIENTOS TOPOGRAFICO Y. AEROFOTOGRAMETlCO DE LA ==

ZONA EN

z

AS PUBLICAS, A TRAVESZDEL.FbNDdl

MIENTOS HUMA

NACIONAL‘PARA,LO iDESARROLLOS PORTUARIOSJ’EN COORDIN

CION CON DETENAL SE REQUIRIERON UNlCAMENTE TRABAJOS DE,

POGRAF CO ANTES

TOPOGRAF{A PARA LIGAR EL LEVANTAM]ENTO,

CITADO con EL BAT!METR!CO.VW;L,“

PARA ELLO, ss szo UN RECONOCIMIENTO PREVIO DEL A
FIN DE LOCALIZAR LOS VERTICES. DE LAS POLIGONALE i
LEVANTAMIENTO REAL 1ZADO PARA FONDEPORT, LT

ToDos LOS VERTICES SE MONUMENTARON CON MOJONERAS DE CON
CRETO Y PLACAS DE IDENTIFICACION, CUYAS CARACTERISTICAS
ESTABAN PREVIAMENTE ESTABLECIDAS, SE COLOCARON EN ' SU

LUGAR PROTEGIDOS FUERA DE ZONAS DE EROSION O AZOLVE,

UNA VEZ COLOCADAS LAS MOJONERAS SE PROCEDIG A LA NIVELA
CIGN DIFERENCIAL PARA CONOCER LA COTA DE CADA VERTICE,

DONDE SE REQUIRIG UNA NIVELACIGN MINIMA DE 0,01 K, (PRE
CISIGN), DONDE K ES EL DESARROLLO EN KILOMETROS. ;SE -

CONSIDERARON LOS VERTICES DE APOYO CoMo BANCOS DE NIVEL ’

EL sEccronamMIENTO PL YER:'SE?EFECTU6~APOYANDOSEVEN"Losav~

VERTICES DE LAS PO GONALES 4 UXILIARES Y. £ ESTACASWIN- 

TERMEDIAS éRéViam;NTE' lVELADAS. f“
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IV -4 ESTUDIOS GEOFISICOS

EL ESTUDIO CUIDADOSO DEL AREA ES ESENCIAL PARA EL EXITO DEL
INCLUYE TODOS Los AS--VH
ONA'TALES como'wf‘ '

PROYECTO. LA INVESTIGACION DE CAMf

PECTOS FfSICOS,@QEiINLCUYE: EN

- HIDROGRAFIA Y TOPOGRAF!,
- INFLUENCIAS METEORoLéerAs
- InceENIERfA DE COSTAS.'

- EXPLORACION DEL SUBSUELQLTANT

ERRESTRE COMO MARINO

Los RESULTADOS DE ESTOS ESTUDICS PERniTEN?DrssﬁARTLAfINEéA-
ESTRUCTURA PORTUARIA, LAS CONDICTONES DE PROVECTO Y DISERC
DEBEN DETERMINARSE CUIDADOSAMEMTE, PUES DE ELLO DEPENDE OUE
LA CONSTRUCCION DE LAS OBRAS CIVILES SE REALICEN CON EL ME-
NOR RIESGO POSIBLE Y MAS TARDE NUE LAS OPERACIONES PORTUA--
RIAS PUEDAN EJECUTARSE CON SEGURIDAD Y EFICIENCIA.

ES NECESARIO COMENTAR QUE DEBE PONERSE ESPECIAL CUIDADO EN
EL ANALISIS DE LOS COSTOS Y ASPECTOS TECNICOS DE LA CONSTRUC
CION, A FIN DE SELECCIONAR LA ALTERNATIVA MAS CONVENIENTE,

A) EsTuDIOS TOPORRAF1COS, o
EsTOS ESTUDIOS PERMITEN CONOCER LA CONFIPURACION DELVTE-
RRENO SELECCIONADO PARA EL DESARROLLO DORTUAPIO, NO qoLo
EN LAS AREAS DE TIERRA (TOPOGRAFIA). SINO TAMBIEN EN --
LAS AcUATICAS (BATIMETRIA). L
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B)

PERIGDICOS MEDIANTE

ParA OBTENER LOS PERFILES DEL FONDO SE EFECTUARON SONDEOS

-25 M, REFERIDA‘AL NIVE
BATIMETRICAS A CADA METR
MAR, A5 KM/
EL EJE_DEQ §

ESTUDIOS TOPOH1DROGRAF 1€C0S

ES LA;QﬁE _,_‘lJE‘ﬁA;‘j,I,\,/V?llW-‘A;i.‘]_J,ka

APOYANDOSE EN LOS PLANOS TOPOHIDROGRAFICOS SE PUEDEN --

DETERMINAR LOS LUGARES MAS ‘ADECUADOS PARA EL DESARROLLO
DEL PROYECTO, AS[ COMO LOS VOLUMENES DE DRAGADO Y DE -

RELLENO,

EXPLORACIONES GEOLdGlCAs.

bl

La INVESTIGACION GEOLOGICA DEL SlTIO ES N REOUERIMIEN-;f1 '
TO PRELIMINAR lMPORTANTE-PARAfLA STRU '
OBRAS DE PROTECCJONfPLAYER, ROMPEOLAS,  ESTOS

ESTUDIOS REPORTAN CARACTERISTICAS TALES COMO LA DENSIDAD

DE LAS ROCAS, SANIDAD,PLANOS:DE:FRACTURA, PORCENTAJES
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Definicion  del Sitio.

Exploracién del Area.

s P01 e T de Rlqnsks de hooyo.
Nivelsuon de foligonsies.
AIhn%fmdw b mcwj
&
Gondess bafindlrice Pianos Topohidrgri6icos.

ESQUEMA (V-4-A-{

a5




DE TAMARO.,. ETC.: DE LOS BANCOS DE MATERKAL VIABLES PARA

SER UT}LIZADOS

ARENOSOS ;-

‘S CON INTERESTRATIFICA

‘~ftlones DE ARENA ARClLLOSAkY EVENTUALMENTE CON PIRO-
,CLASTICOS, Los. CUALES se ENCUENTRAN CONSTITU{DOS -

S:Y AGLOMERADOS VOLCANICOS, CON UNA ESTRUC-

‘ffTURA MASIVA‘ e

3) ‘SEDIMENTOS ARCILLOSOS. g ESTA UNIDAD COMPRENDE A -
LAS LUTITAS MARINAS, ARENISCAS Y CONGLOMERADOS, QUE
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TIENEN ESTRUCTURA EN CAPAS Y MASIVAS, TIENEN UNA -

PROFUNDIDAD‘M(N]MA DE 9.5 M su MAXIMO Mo SE. DETEC

LA EX[STENCIA “DE: OSIBLES FALLAS EN LA ZONA. NO PRESENTAL;

NINGUN RlESGOiP‘RA LA CONSTRUCCION DEL PUERTO lNDUSTRlAL, 

YA QUE DESDE 1900 A LA FECHA, SOLO SE HA REGISTRADO‘UN

TEMBLOR CON EPICENTRO CERCANO A LA Z0NA (ACAYUCAN VER{)' 




FUERA DE 7,5 ESCALA DE RICHTER, CON EPICENTRO EN EL - --
AREA, LO CUAL ES POCO PROBABLE, '

POR LO ANTES EXPUESTO., LA ZONA MAS PROPICIA PARA LA UB]
CACIGN DEL PUERTO lNDUSTﬁlAL ES AL SE DEL AREA INVESTI-
GADA, YA'QUE~EL’5UBSUELO TIENE UN COMPORTAMIENTO DE MA-
TERIALES POCO CONSOLIDADOS, DADAS LAS VELOCIDADES DE --
PROPAGACIGN DE LAS ONDAS SISMICAS y,RESISTIYlDADES‘QUE_
PRESENTA EL SUBSUELO, Sk e

Los LIMITES NATURALES DEL AREA SON: AL NORTE EL cERko
DE SAN MARTIN, AL SUR EL R0 HUAZUNTLAN, AL ESTE EL GoL
FO DE MEXICO Y AL OESTE LA POBLACIGN DE MANGAL,

LA ZONA DEL PROYECTO SE LOCALIZA AL SURESTE DEL ESTADO
DE VERACRUZ, O SEA EN LA REGION NORTE DEL ISTMO DE  --
TEHUANTEPEC ¥ A 23 KILGMETROS AL OESTE DE COATZACOALCOS,
VER.  EN LAS coorRDENADAS 18° 15’ DE LATITUD NORTE Y -
94° 40’ LonG1TUD OESTE (CON RESPECTO At ECUADOR Y AL --
MERIDIANO DE GREENWICH RESPECTIVAMENTE),

LA ZONA ABARCA UNA SUPERFICIE DE 80 KMZ APROXIMADAMENTE.,

LAS POBLACIONES MAS IMPORTANTES DE LA REGIGN SON: JICAL,
SAN Juan VoLaDor, Pauapan, TATAHUICAPAN, Mexapa v Hua--
ZUNTLAN, UNA CARRETERA DE TERRACER{A TRANSITABLE EN --
CUALQUIER EPOCA DEL ANO COMUNICA ENTRE S{ A LAS POBLA--
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CIONES ANTERIORES, EXISTE OTRO CAMINO QUE ESTA PAVIMEN-
TADO Y COMUNICA A LOS POBLADOS ANTES MENCIONADOS CON -
CHACALAPA, CHINAMECA ¥ OfEAPAN,‘ESTE CAMINO PAVIMENTADO
ES TRANSITABLE EN CUALQuth‘éPQ¢A DEL ANO v PARTE DEL -
ENTRONQUE DE LA CARRETERA TRANSSTMICA MINATITLAN-AcAYY

CAN,

COATZACOALCOS CONSTITUYE LA POBLACION MAS IMPORTANTE --
CERCANA A LA LAGUNA DEL 0OsTION, ESTOS DOS PUNTOS GQUEDAN
LIGADOS POR MEDIO DE UN CAMINO DE TERRACERIA QUE ES ~--
TRANSITABLE DURANTE TODO EL ANO, TIENE UNA LONGITUD DE
38 kM., PARTIENDO DE COATZACOALCOS HASTA BARRILLAS, PO-
BLADO LOCALIZADO EN EL MARGEN NORESTE DE LA LAGUNA,

GEOLOGIA ECONQOMICA.

LA UNIDAD CONGLOMERADO PLIOCENICO, TIENE CARACTER[STI--
CAS SUFICIENTES PARA SER EMPLEADAS COMO MATER}AL ADICIO
NAL EN LAS OBRAS DE CONCRETO: MEDIANTE UN LAVADO PREVIO
CON OBJETO DE SEPARAR LA SAL, LA CUAL ES UN ELEMENTO -
SUMAMENTE CORROSIVO: AS{ COMO MATERIALES ARENOSOS Y --
ARCILLOSOS,

EXI1STEN NUMEROSOS BANCOS DE ARENA (UNIDAD DEPdsxTos cosf"
TEROS), CON EL INCONVENIENTE DE SER SALOBRE

CERCANO AL AREA EN LA REGIGN DE LOS TUXTuAs};gkléTénf--_

89



¥en

C)

GRANDES DERRAMES: DE BASALTO., LOS -CUALES PUEDEN SER EMPLEA

A ABECERA MUNTCTPAL _DE '

PAUAPAN, 'SOBRE EL CAMlNO oue PRE -

SENTAN of TITU{DO POR FRAGMENTOS DE o
NATURéLEZA NEA EXTRUSIVA. BASICA CON DIAMETRO DE- 10 A
30 cms QN‘ES ROJIZA A CAFE ROJIZO POR -
EFECT MO EN UNA MATRIZ ARENOSA, .

SE LocA ICHOS 'CORTES A UNOS 3 900 METROS ANTES DE
SIA DE DICHO POBLADO Y SE OBSERVAN EN -
DE- 250 M,, APROXIMADAMENTE, EN OCASIONES

ISCONTINUA.

LA CIRCULACION. DE LAS MASAS DE AIRE:EN SENTIDO MAS 0 ME
NOS PARALELO A LA SUPERFICIE TERRESTRE SE CONOCE COMO -

S0



VIENTO, ESTE MOVIMIENTO SE PRODUCE DEBIDO A LOS. CAMBIOS.
DE TEMPERATURA DE LA ATMOSFERA" ‘ ey

BARLOVENTO.:Ylﬁ L
LA DIRECCIGN, FRECUENCI
UN PUNTO ESPECIAL NADO " SE |
SENTA GRAF ICAMENT VIENTOS, 0 EN FOR
MA EQUIVALENTE POR g

Los VIENTOS § A ESCALA DE BEAUFORT,

DE LA SIGUIENT
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ESCALA DE BEAUFORT

NUMERO DE | pE s
BEAUFORT et
0
1
2 | X
3 SUAVE
y - MODE RADA
5  BRISA FRESCA
b BrR1SA FUERTE
7 VENDAVAL MODERADO
8 VENDAVAL FRESCO
9 VENDAVAL FUERTE
10 VENDAVAL TOTAL
11 TORMENTA - 119-1H0
12 HURACAN " ARRIBA DE
' 140

LA PRESION DEL VIENTO VARIA SEGUN EL CUADRADO DE SU VE-
LOCIDAD Y SE DETERMINA POR LA FORMULA P = CVZ, DONDE C
ES UNA CONSTANTE QUE VALE 0,0363 cuAnDO v ESTA EN KILG-
METROS POR HORA Y P EN KILOGRAMOS POR METRO CUADRADO, -
LA PRESION TOTAL DE VIENTO SOBRE UNA ESTRUCTURA VARIA -
DE ACUERDO CON LA FORMA DE ESTA, LA PRESIGN P ENTONCES
SE AFECTA POR UN FACTOR DE SEGURIDAD QUE VAR{A ENTRE 1,3
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vy 1.6, EL VALOR MAS PENUERO ES ADECUADO PARA UNA SUPER-
FICIE PLANA BAJA DE UN BARCO O UN MUELLE. AL DISEFAR -
MUELLES DE ACUERDO CON LA FUERZA DEL VIENTO CONTRA EL -
BARCO Y PARA CARGAS DE VIENTO ACTUANDO SOBRE ECUIPO --
OPERANDO EN EL MUELLE COMO SON LAS TORRES MOVILES 0 LAS
GRIAS, DEBE DEFLEXIONARSE BASTANTE A FIN DE ELEGIR LA
VELOCIDAD DEL VIENTO USADA EN EL DISENO.  ALcUNOS AUTQ
PES RECOMIENDAN CONSIDERAR NUE ENUIPO, COMO SON LAS ---
TORRES CARGADAS N0 CPERAPAN CUANDO LA VELOCIDAD DEL --
VIENTO SEA MAYOR A 25 KM/HR Y POR ENDE, UNA PPESION DEL
VIENTO DE 25 KG/MZ, BAJO CONDICIONES DE OPERACION SE -
CONSIDERA ADECUADA, ADEMAS, SE ESPERA QUE UN BARCO NO
PERMANEZCA A LO LARGO DEL MUELLE DURANTE CONDICIONES DE
TORMENTA FUERTE 0 DE HURACAN Y, UNA PRESION DE DISEfi0 -
QUE EXCEDA LOS 100 KG/MZ ES RARAMENTE GARANTIZADA PARA
OBRAS EN BAH{AS 0 DARSENAS PROTEGIDAS, PERO Sf PUEDE -
SER MUCHO MAYOR EN OBRAS MAR ADENTRO.

LAS CARACTER{STICAS ANUALES DE LOS VIENTOS EN EL AREA -
DE NSTION, SE MUESTRAN EN LA TasLa IV-4-C-1,

LA EPOCA DE HURACANES EN ESTA ZONA, ABARCA DE JUNIN A -
OCTUBRE, SIENDD L0OS MESES DE ARQSTO Y SEPTIEMBRE LOS -
MAs criTICOS,

PARA REFERENCIA, A CONTINUACION SE MUESTRA UNA Rosa
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DE LOS VIENTOS DE-LA ZONA, (ESQUﬁMA IV-4-C-1).

EL EFECTO DEL VlENTO EN' LAS MANIOBRAS DE -LOS BARCOS 0 EN LOS
TRABAJOS DE CONSTRUCCION, TIENE QUE SER ANALIZADO. EN EL :

CASO DE LA GRUA PORTACONTENEDORES., LAS PRESIONES DE Drseﬂo e
POR VIENTO son DE 10 PSF (LB/P!EQ) PARA’ PERlODOS DE OPERA“‘

CION CORRESPONDEN A VIENTOS DE CERCA DE 22 M/S, PARA- PERfO-x~v
DOS DE INOPERACION LOS VIENTOS ESTARAN CERCA DE L0S 54 M/S

Y LA PRESIGN EN LA GRUA SERA:“E;SO PSF.

08SERVANDO LA TABLA IV 4 C- l” ENCONTRAMOS QUE LOS VlENTOS -

REINANTES SOPLAN DE N ESTA CONDICION SERA DE UTILIDAD  —"

PARA PLANEAR LA GEO 3

ne LOS CANALES Y LA POSlCIO ‘DE~-Y
LOS MUELLES,

Los vxeNTds DOM SOPLAN DEL NORTE. DURANT

CON VARIANTE DE::NOR- NORESTE DE- MAYO A AGOST

VIENTO ECCION POR

CONDIC 10N

LAs VELOCIDA DE MAYO. ‘A

SEPTIEMBR'
6.3 m/se

AfS 5 M/SEG DE OCTUBR

DURANTE EL INVIERNO,

g
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TABLA IV - 4 -C -1

CARACTERISTICAS ANUALES DEL VIENTO EN OSTION

| " OCURRENCIA

) | - ‘OCURRENCIA ENLA VELOCIDAD DCL VIENTO VELOCIDAD (VELOCIDAD
DIRECCION | - TOTAL e s PRONEDIO | MAXIMA
= SM/s) | 55-8,5 (w/s) | 8,5-14,0 (/s) [14,0-mAs(n/s)) (M /s) (u/s)
N 23, 44 7.78 | 33,5
NE 2,85 526 | 135
B i - 7.3
<
W 1,49 83,33
W 4, 24 51,06
TOTAL 92,04 47,45

96
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D)

vaCb’DE S CAPAS sustcsnres, PARA PODER PROPONER --

:;LDSnTlPos DE: CIMENTACION Y DE ESTRUCTURACIGON MAS ADE-

nCUADOS.fﬁi

- DE DRAGADO,- PARA couocea EL TIPO DE SUELO A DRAGAR.
08 D!FERENTES ESPESORES, sus CARACTERfSTlCAS MORF OLG
GICAS Y DE COMPACIDAD ADEMAS DE, TODOS LOS DATOS DE -
TIPO MECANICO QUE AYUDAN A ELEGIR EL TIPO DE DRAGA =
MAS CONVENIENTE A UT!L!ZAR.'

- LCS SONDEQS DE MECANICA' DE-SUELOS REALIZADOS EN LA ZONA

DEL PROYECTO FUERON EN LOS PUNTOS QUE SE MUESTRAN EN LA
Fig, IV-4-D-1,

EL PERFIL DEL SUBSUELO oarsnxno MEDIANTE EL PROCEDIMIEN-
70 DE PENETRACION ESTANDAR, S6LO INDICA LA DIFERENCXA DE
LA FORMACIGN ENTRE EL SUELO DE LA PLAY Y

EL DE TIERRA -
FIRME, LA CUAL SE LOCALlZA A 4 KM"“ i

m
-

TERRENO DE LA PLAYA ESTA FORMADO POR ARENA, EL AREA -

o
e

TIERRA FIRME SE COMPONE DE ESTRATOSADE 'ARCILLA DE
CONSISTENCIA FIRME Y LENTES DE ARENA. . "
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UN GRAN NUMERO DE MUESTRAS SE OBTUVIERON DE LAS PERFORA-
CIONES REALIZADAS EN LA LAGUNA Y LA ZONA CIRCUNDANTE, -
PERO AL SER CAMBIADO EL LUGAR DEL DESARROLLO PORTUARIN -
S6LO TRES SONDEOS SON (TILES PARA EL NUEVO SITIO, TAL co
MO SE MUESTRA EN LA FI6, [V-4-0-2,

CoN EL FIN DE OBTENER UNA INFORMACION MAS PRECISA, SE -
RECOMIENDA SE EJECUTEN SONDEOS A INTERVALOS DE 50 A 100
M. A LO LARGO DE LA LINEA DE FRENTE DE AGUA DE LA TUM -

PLANEADA,

LA LONGITUD DEL SONDEO DEPENDE DEL TIPO DE TERRENO, LOS
MANUALES DE MECANICA DE SUELOS RECOMIENDAN SEA DE 3 M, -
EN ARCILLA BLANDA, DE 1 A 2 M. EN ARENA, 50 CM, EN ARCI-
LLA COMPACTA Y EN ROCA PRACTICAMENTE NADA,

ASIMISMO, SE DEBEN OBTENER MUESTRAS DE LOS MATERIALES -
DEL FONDO MARINO, YA QUE PARA DETERMINAR SU ESTABILIDAD,
SE REQUIERE INFORMACION SOBRE LAS SIGUIENTES PROPIEDADES
DEL TERRENO: RESISTENCIA AL ESFUERZO CORTANTE, DENSIDAD
NATURAL . DENSIDAD DEL SUELO SECO, LIMITES DE ATTERBERG,
CONTENIDO DE AGUA, PESO ESPECIFICO, FACTOR DE EROSION --
DEL SUELO, DENSIDAD L{QUIDA DE LA ARENA, RELACIGN DE VA~
cios., ETC,

PARA PROPGSITOS DE DRAGADO ES MUY NECESARIO CONDCER LAS
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E)

Es CONVENIENTE

| SUBYACEN

CURVASRGRANULOMETRICAS_DEL:MATERyALiPORﬁ§XTRAER,;4,

DEL -

ConNDICIONES MARINAS,

EL MAR ESTA ANIMADO. POR MOVIMIENTOS -DE: DISTINTA NATURA"
LEzA, Los AGENTES QUE PROVOCAN DICHOS MOVIMIENTOS SON =
MUY NUMEROSOS YA QUE EL MEDIO ACUOSO ES SUMAMENTE DEFOR

MABLE POR SU ESCASA COHESION lNTERMOLECUL’

ALGUNOS AGENTES QUE PROVOCAN MOVIMIENTOS
EL VIENTO, LOS ASTROS, LAS VARIACIONES D
LA SALINIDAD ENTRE OTROS, -

ATENDIENDO AL TIPO DE MOVIMIENTO, sg"Pust:cLASLF1CAR EN:

A) OLEAJE, CUYA PRINCIPAL CARACTERfSTICA ; PERTODICL

DAD Y SU DESARROLLO EN LA SUPERFlClE DEL

B) CORRIENTES, QUE CONSISTEN FUNDAMENTALMENTE EN DESPLA-
ZAMIENTOS DE MASAS LfOUlDAS'

c) MAREAS, SON LOS MOVIMIENTOS.ASCENDENTES Y DESCENDENTES
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DE LAS AREAS ACUQSAS,

EsToS FENGMENOS SON ESTUDIADOS POR LA OCEANOGRAFfA, Los
DATOS REPORTADOS POR ESTE ESTUDIO SERVIRAN PARA €L DISENO
DE ROMPEOLAS, MUELLES, DUQUES DE ALBA, PROTECCIONES A -
TUBERTAS Y CABLES MARINOS, AS[ COMO PARA DEFINIR L0S PRO
GRAMAS DE TRABAJO Y LOS TIPOS DE EQUIPO MAS APROPIADOS,

LA INFORMACIGN QUE SE NECESITA CONOCER ES LA SIGUIENTE:

- DeL oLeAaJe,- DEBE CONOCERSE SU AMPLITUD{.LONGIbe; =

DIRECCIGN, PER{ODO Y PROBABILIDAD DE OCURRENCIA., PARA
UN DISENO RACIONAL SE REQUERIRAN REGISTROS DE POR LO
MENOS UN ARO, |
LA AMPLITUD Y LONGITUD SE MIDEN CON UN OLGGRAFO, EsTA
INFORMACIGN, JUNTO CON LAS OLAS OBSERVADAS Y DATOS =
ESTAD{STICOS, PROPORCIONARAN LA OLA DE DISENO, LA ~-~-
CUAL SE RECOMIENDA SEA UNA QUE TENGA UNA PROBABILIDAD
DE OCURRENCIA ENTRE 10 v 15 Afios,
CoMD COMENTARIO ADICIONAL, SE HA COMPROBADO EXPERIMEN
TALMENTE QUE LOS EFECTOS DEL OLEAJE LLEGAN HASTA UNA
PROFUNDIDAD DE APROXIMADAMENTE LA MITAD DE LA LONGI--
TUD DE LA OLA,

- LAS CORRIENTES PUEDEN SER PRODUCIDAS POR LA ACCIGN -
DEL VIENTO, POR LA VARIACION DE LAS MAREAS Y POR EL -
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OLEAJE, LO MAS IMPORTANTE DE ELLAS PARA EL DISENO DE
OBRAS MAR{TIMAS ES SU VELOCIDAD, LA CUAL SE MIDE CON
CORRIENTOMETROS, SE RECOMIENDA QUE ESTOS SE INSTALEN
EN DIFERENTES LOCALIZACIONES Y PROFUNDIDADES,

- DE LAS MAREAS ES IMPORTANTE CONOCER LOS NIVELES MAXI-
MO0 0 PLEAMAR Y MINIMO 0 BAJAMAR REGISTRADOS., Es cos-
TUMBRE EN LAS OBRAS MARITIMAS CITAR LAS ELEVACIONES -
AL NIVEL DE MAREA BAJA MEDIA EN SICIGIAS, EsTos pA--
TOS PUEDEN OBTENERSE DE LAS TABLAS DE PREDICCION  DE
MaRrEAS,

En OSTIGN. LOS ESTUDIOS OCEANOGRAFICOS FUERON REAL 1ZADOS
POR LA COMPANIA GLEN AND ASSOCIATES EN COLABORACIGN CON
PROFESTONALES MEXICANOS DE LA SECRETAR[A DE COMUNICACIONES
y TRANSPORTES v DE LA UNIVERSIDAD NACIONAL AuTGNOMA DE -
MEx1co,

Los DATOS OBTENIDOS SE ENCUENTRAN EN LAS TABLAS [V-4-E-]
Y IV"Q'E'ZI

EN LA PRIMERA TABLA, PUEDEN OBSERVARSE LAS OCURRENCIAS -
ANUALES ESTIMADAS DE LA ALTURA DE OLAS SIGNIFICATIVAS Y
SUS DIRECCIONES,

EN LA‘SEGUNDA TABLA, PUEDE VERSE QUE LA VARIACION DE LA
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MAREA EN ESTA COSTA ES RELATIVAMENTE PEQUENA,:

Es PERTlNENTE ANADIR DENTRO DE ESTE CAPfTULO: QUE LA MAYO

R{A DE: LOS LlBROS QUE TRATAN soau ‘ESTUDIOS GEOFfslc

DESPRECIAN LA CCION

APLI1CADOS A LAS ESTRUCTURAS MAR[NAS,

SfSMlCA.” EN 'NUESTRO! PATS ESTE FACTOR N PUEDE .. QUEDAR
lGNORADQ :

PARA OSTldN_

RACION MAleA DE 160 GAL. Y su ERfono DE

CURRENCIA EN
100 ARos.

EL COEFICIENTE POR SISMO ADOPTADO PARA EL DlSENO DE LAS
PRINCIPALES ESTRUCTURAS Fut pg 0,15,
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TABLA TV-4-E-1

SIGNIFICANTE DE OLA - DIRECCION.

PORCENTAJE PROMEDIO DE OCURRENCIA DE LA ALTURA

DIRECCION

ALTURA SIGNIFICANTE DE OLA POR GRUPOS (m)

0 - 0,55

0,60-1,15

1,20-1,75 | 1.80-2.35

2,4-2,95

324,50

kAs pE 4,50

S0 |

99y 5,9

B2

3,

|k

0.2

TOTAL

FUENTE:

SOt

TAL AREA DEVELOPMEN

NDUSTRIAL, MEXICO: PAG. 63 st

BRE 1981,




©TABLA IV-4-E-2 - NIVEL DE MAREAS ‘
- PR i e UNIDAD : METRO

MAREA ASTRONGMICA HAS ALTA ; 075 |

MAREA ALTA SIGNIFICATIVA ce o

NIVEL DE MAREA INDICATIVO
MAREA BAJA SIGNIF ICATIVA | | : 'f ;4iQ;o6 ”

MAREA ASTRONOMICA MAS BAJA : ;}; 1 f4;o;25,, ; ':
VARIACION DIURNA

VARTACION MAXIMA
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v, DRAGADO DE CANALES Y DARSENAS.,
V.1 PRINCIPIOS BASICOS DEL DRAGADO.

LA ACTIVIDAD DE EXCAVAR O EXTRAER MATERIALES SOLIDOS QUE  --
CONSTITUYEN O SE DEPOSITAN EN LOS FONDOS MARINOS O FLUVIALES

SE conoce coMo DRAGADQ,

EL OBJETIVO DEL DRAGADG ES ALCANZAR Y/O CONSERVAR LAS PROFUN
DIDADES ADECUADAS EN EL PUERTO PARA PERMITIR LA CIRCULACIGN
SEGURA DE LAS EMBARCACIONES QUE TRANSITARAN Y OPERARAN EN EL.

POR LO QUE EL DRAGADO PUEDE ENTONCES CLASIFICARSE COMO:

- DraGADO DE CONSTRUCCIGN. CORRESPONDE AL REALIZADO EN DAR
SENAS Y CANALES EN LA FASE CONSTRUCTIVA DEL PUERTO, EN -
ESTE TIPO DE DRAGADO, DEBE INCLUIRSE LA EXCAVACIGN PARA -
CIMENTACIONES DE MUELLES Y DIQUES,

- DrAGADO DE MANTENIMIENTO, ES AQUEL CUYO FIN ES CONSERVAR
LA PROFUNDIDAD DEL FONDO DEL PUERTO, ALTERADO POR ARRAS--
TRES Y DEPOSITOS DE MATERIALES MARINOS O FLUVIALES,

ATENDIENDD A LA TECNICA EMPLEADA PARA DRAGAR, TENEMOS

- DracADO POR ACCION MECANICA. EL MATERIAL ES EXTRA{DO POR
PENETRACION DE UNA PALA, CUCHARA O CANJILON, :
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- DRAGADo POR. SUCC]ON., Los MATERIALES SE_EXTRAEN A TRAVES

DE UNA TUBERIA, COMO CONSECUENC[A DE LA ASPIRACION PRODU

CIDA POR UNA BOMBA ADECUADA ENTRO DE ESTE TlPO ne DRA

GADO PUEDE COMBINARSE HA ACClON_MECANICA PRODUCIDA POR -

UN MOLINETE CORTADOR 0 POR’CUCHlLLOS‘O'DIENTES COLOCADOS

EN- EL CABEZAL DEL TUB DE- ASPiRACION.

FL FIN DEL DPAGADO EN“OSTION ES EL DE. LOGRAR LA PROFUNDIDAD

DE LOS TERRE-

REQUER}D GACION Y ELEVAR

GANARLE TERRE

UE SE'REALZARA

ONSTRUCCION: YA -~

QUE POR MED 'EqA:-

C10N CONSTlTUlD 0S ANALES D‘ -

erRAg;qu,fLA DARSENAS DE. CIABOGA Y LAs DARSENAS”DE OPERA-

CION,

ANTES DE PROCEDER A DETERMINAR COMO SE REAL IZARA EL DRAGADO
EN ESTE PUERTO INDUSTRIAL, PENSAMOS QUE ES. NECESARIO HACER -
MENCION DE LOS PRINCIPIOS BASICOS DEL DRAGAno HIDRAULICO.
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FINALIDAD ECONGMICA DE DICHA ACTIVIDAD,

P -

fhéio s L ADELANTE).ri

Las VARIABLES QUE lNTERVlENEN DIRECTAMENTE ENaEL:GASfO’SdLl'
DO SON: VELOCIDAD DE ‘FLUJO, DIAMETRO DE LA TUBERlA DE DES--
CARGA Y SU LQNGITUD, ESPESOR DEL,CORTE, CABALLAJE DEL MOTOR.
EFICIENCIA DEVLA BOMBA, TIPO DE MATERIAL POR DRAGAR Y ALTURA

A LA QUE SE DEPOSITA EL MATERIAL DRAGADO,

PARA COMPRENDER MEJOR ESTAS VARIABLES TRATAREMOS DE DEFINIR
LO QUE SIGNIFICA: POTENCIA, EFICIENCIA, EFECTOS DE LA VELO-
CIDAD EN LA EFICIENCIA DE LA BOMBA Y VELOCIDAD ESPECIFICA,

POTENCIA - LA FUERZA NECESARIA PARA FORZAR A LA MEZCLA A -

SALIR POR LA DESCARGA SE LLAMA POTENCIA, QUE ES MEDIDA EN -

CABALLOS DE VAPOR EN EL SISTEMA METRICO DECIMAL Y EN CABALLOS
DE FUERZA EN EL. SISTEMA INGLES,

LA POTENCIA NECESARIA PARA FORZAR A LA MEZCLA A SALIR DE LA
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TUBER{A DE DESCARGA, MAS EL PODER REQUERIDO PARA MOVER LA BOM
BA Y VENCER LAS PERDIDAS, ES LLAMADA POTENCIA AL FRENO,

HP, = {SISTEMA INGLES)

Yy

v N CABALLOS DE VAPOR

‘ng(ewé}A DE LA BOMBA

LA POTENCIA AL FRENO REQUERIDA EN LA BOMBA DE LA DRAGA, ES -
DETERMINADA POR LA CARGA CONTRA LA QUE TRABAJA.

EFICIENCIA DE LA BOMBA.- ESTE TERMINO SE CONFUNDE MUCHAS VE
CES CON LA EFICIENCIA DE LA DRAGA, PERO NO €S AS{ YA QUE POR
EFICIENCIA DE LA BOMBA DEBE ENTENDERSE, LA POTENCIA MAS BAJA
DE ESTA., REQUERIDA PARA MOVER UNA UNIDAD DE MATERIAL,

LA EFICIENCIA DE LA BOMBA ES LLAMADA EFICIENCIA HIDRAULICA Y
ES AFECTADA POR LAS PERDIDAS HIDRAULICAS (REMOLINGS, TURBU--
LENCIAS, FRICCION DE LA MEZCLA FLUIDA, PERDIDAS POR CHOQUE,-
ETC, EN LAS TUBERfAS), PERDIDAS POR CONEXIONES, PERDIDAS ME-
CANICAS (JUNTAS Y DESGASTE GENERAL EN EL INTERIOR DE LA BOMBA)
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Y PERDIDAS POR FUGAS,

CoMo LAS PERDIDAS EN LA LINEA VAR{AN EN FUNCION, AL CUADRADO
DE LA VELOCIDAD, UNA ALTA VELOCIDAD EN LA TUBER{A PARECERIA
IR EN DETRIMENTO DE LA EFICIENCIA DE LA DRAGA, PERO ESTO NO
ES NECESARIAMENTE CIERTO: UNA GRAN VELOCIDAD, POR SU ALTA CA
PACIDAD DE ACARREOC DE MATERIAL, PUEDE, EN CIERTOS LIMITES, -
INCREMENTAR LA EFICIENCIA DE LA DRAGA: A BAJAS VELOCIDADES -
(3 A 4 M/SEG) LA FRICCION EN LA LINEA ES RELATIVAMENTE BAJA
EN TUBER[AS DE DIAMETROS GRANDES. PERO TAMBIEN ES BAJA LA CA
PACIDAD DE TRANSPORTE DE MATERIAL., EN CONTRASTE, A ALTAS VE
LocIDADES (6.5 A 8 M/SEG) LA FRICCION EN LAS TUBERIAS DE GRAN
DIAMETRO NO ES TAN GRANDE EN RELACIGN CON LA VENTAJA DE LA -
ALTA CAPACIDAD DE TRANSPORTE DE MATERIAL. SIN EMBARGO VELO-
CIDADES MAYORES VAN EN DETRIMENTO DE LA EFICIENCIA AUN EN LAS
DRAGAS MAS GRANDES, VER TABLA No, V-1-1, Por TANTO, PODE-
MOS VER QUE EL DIAMETRO DE LA DESCARGA DETERMINA LA MAXIMA -
VELOCIDAD ECONGMICA,

LA VELOCIDAD GPTIMA ES AQUELLA QUE TRANSPORTA LA MAXIMA CAN-
TIDAD DE MATERIAL A LA VELOCIDAD MAS BAJA., DEBIDO A LA BAJA
VELOCIDAD EN LA SUCCIGN, LAS PERDIDAS POR FRICCIGN SON MENO-
RES Y POR TANTO HAY MAS CARGA PARA LEVANTAR EL MATERIAL. VER
7ABLA No, V-1-2,
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GASTO DE LA DESCARGA EN m3/HR

TABLA V-1 -1

Vel. en 6" 8" 10" 120 14" 16" 8" 20" 247 27" 307
descarga 0.1524 m.. 0.2032  0.254 0.3048 0.3556  0.4064  0.4572 0.5080 0.6096 0.6858 0.7620
m/seg. nominal nominal = nominal nominal exter. exter, exter. exter, exter, exter. exter.
3,0 197,00 flgso.zo 547.20  788.00  1072.60 . 1400.90 . 1773,10  2189.00 3152.10 3989.00 4925.20
3.5 229.80 408.60 638,50  919.40  1251.40 1634.40  2068.60 2553.80 3677.50 4654.30 5746.10
4,0 262,68 466,98  729.66 1050.71  1430.13 1867.93 2364.09  2918.64 4202.83 5319.21 6566.93
a5 ¢ 23515; 526,35  820.87 1182.05  1608,90 2101.42 2659.61  3283.46 4728.19 5984.11 7387.80
5.0 . 328.35 583.73 912,07 1313.39  1787.66 2334.91° 2955,12  3648.29 5253.54 6649.02 8208.66
5.5 ,f3§1;1a 642.10 1003.28 1444.72  1966.43 2568.40 3250.63  4013.12 5778.90 7313.92 9029.53
6.0 - 304,02 700.47 1094,50 1576.06 ~ 2145,20 2801.89 3546.14  4377,95 6304.25 7978.82 9850.40
6.5 ' 426.85 758,85 1185,70 ~1707.40 ~ 2323,95 3035.38 ° 3841.65 = 4742,80 6829.61 8643,72 1067.26
7.0 459.70 817.22 1276.90 ,1338.75 2502,70 3268.90  4137,17 . 5107.61 7354.96 9308.60 11492,13
7.5 . 492,50  875.60 1368.11 1970.00  2681.50 3502.30  4432.70  6472.45 7880.30 9973.52 12313,00
8.0 525,35 934,00 * 1459,30 . 2101.40  2860.25 3735.35 = 4728,20  5834.30 8405.70 10638.40 13133,90
8.5 ' k '
9.0
9.5 |
10.00

FUENTE: JOHN HOUSTON "HYDRAULIC DREDGING"

CAMBRIDGE 1970



en

TABLA V-1-2

PERDIDAS POR FRICCION EN FUNCION DE LA VELOCIDAD EN VARIOS DIAMETROS DE TUBERIA

v 6" 8" 10" 12" 14 16" 18" 20" 24" 27" 3o
M/SEG.  0.1524  0.2032  0.254  0.3048° .0.3556 0.4064  0.4572  0.5080  0.6096  0.6858  0,7620
3.0 6.40  4.80 3.84 2,13 1.92 1.6 1.42 1.28
3.5 8138 . 6.29. 79 . 2.52 2,100 1.86.  1.67
2.0 10.60 3,17, - 2,65- - 2.35 2:12
4.5 2,60
5.0 .47 3.13
5.5 © a0
6.0 78 4.30
6.5 50" 4.95
7.0 27 5.64
7.5 10 6.36

7.12

8.0

N O T A : Las pérdidas por friccién son por cada 100 m. de tuﬁb;‘se obtuvi§rbn usando .

especifica de uno y un factor de friccién f de 0.0280

*H<of Ly f = factor de friceién
d (2g) L = longitud de tuberfia en m.
v = vel. en m/seg.
d = diémetro tuberia
g = aceleracién de la gravedad en m/seg.

la:férmula;* cqn una gravedad

El valor del exponente de la velocidad 1.75 es el que sec ha considerado de uso més apropiado en:la férmula de Darey-
Wersback pues el valor de 2 que se usa comunmente, se considera muy alto. Cuando se usa el valor 1.75, se ha encon-

trado que el factor de friccidn es f = 0,0280,

FUENTE: JOHN HOUSTON "HYDRAULIC DREDGING"
CAMBRIDGE 1970.



UN FACTOR IMPORTANTE A LA HORA DE SELECCIONAR LA BOMBA ADE-
CUADA ES EL DE LA VELOCIDAD ESPECIFICA DE LA MISMA, LA VE-
LOCIDAD ESPECIFICA DE LA BOMBA SE DEFINE COMO AQUELLA VELO-
CIDAD EN RPM, A LA CUAL UN IMPULSOR GEOMETRICAMENTE SIMILAR
AL IMPULSOR EN CUESTION, PERO PEQUENO, DESARROLLAR[A UNA -
CARGA UNITARIA A UNA CAPACIDAD UNITARIA EN GPM CONTRA uNaA -
CARGA DE UN PIE, ESTA EN FUNCIGN DE LA VELOCIDAD DEL IMPULSOR,

EL GASTO Y LA CARGA TOTAL,

Ns = Nx @ 002

H ©0.75
Ns = VeLocipaD especiFica EN RPM (REVOLUCIONES POR MINUTO)
= VELOCIDAD IMPULSOR EN RPM,
@ = 6asTo EN GPM (GALONES POR MINUTO),
H = CARGA DE LA BOMBA EN PIES,

PARA UNA CARGA Y CAPACIDAD DADAS EN UNA BOMBA, TENEMOS QUE -
CON UNA BAJA VELOCIDAD ESPECIFICA, OPERARA A UNA MAYOR CAPA-
CIDAD DE SUCCIGN QUE CON UNA DE ALTA VELOCIDAD ESPECIFICA:-
S1 LA CARGA ES DE 15 PIES, ES SIEMPRE NECESARIO USAR UNA BA
JA VELOCIDAD O UNA BOMBA MAYOR, POR OTRG LADO, S! LA CARGA
DE SUCCION ES BAJA, O EXISTE UNA CARGA POSITIVA EN LA SUC--
CION, LA VELOCIDAD DEBE INCREMENTARSE 0 USAR UNA BOMBA MENOR,

INCREMENTAR LA VELOCIDAD TAN ALTO COMO SEA PERMITIDO POR LOS
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VALORES DE DISENO, SIN UNAS CONDICIONES PROPICIAS DE SUCCION,

CAUSARTAN VIBRACIONES, RUIDO Y DESGASTE,

LA BOMBA DE DRAGADO., DEBIDO A LA NECESIDAD DE UNA ALTA CAR-
GA EN LA SUCCION, SON SIEMPRE BOMBAS DE BAJA VELOCIDAD ESPE-
CIFICA, [EL CONCEPTO DE BAJA VELOCIDAD SE REFIERE A QUE SEA
MENOR DE 1 000 RPM Y LA VELOCIDAD DE BOMBAS GRANDES NO MAYO-

REs DE U0 rem,

0TRO CONCEPTO IMPORTANTE ES EL PORCENTAJE PROMEDIO DE SOLI-
DOS EL CUAL ES IGUAL AL PORCENTAJE PICO POR LA EFICIENCIA -

DE LA DRAGA,

Los sOL1DOS DEL PORCENTAJE PICO, SON EL PORCENTAJE MAXIMO -
DE SGLIDOS QUE EL TUBO DE SUCCIGN PUEDE ACARREAR EN EL MO--
MENTO DEL CORTE, ESTA LIMITADO POR EL PUNTO DE CAVITACION -
DE LA BOMBA PRINCIPAL DE LA DRAGA,

EL CORTE SE PRESENTA CUANDO SE MUEVE LA DRAGA DE BABOR A -
ESTRIBOR, APOYADA EN EL ZANCO DE GIRO O DE TRABAJO, LA CORTA
DORA GIRA EN SENTIDO CONTRARIO A LAS MANECILLAS DEL RELOJ A
UNA VELOCIDAD QUE VARTA ENTRE 10 A 36 rem,

PARA OBTENER EL MAXIMO PORCENTAJE DE SOLIDOS EN LA MEZCLA,
EL OPERADOR DE LA DRAGA CUENTA EN LA CABINA DE OPERACION --

CON UN GRUPO DE INDICADORES, MEDIANTE LOS CUALES, PUEDE --
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INTERPRETAR Y HACER LAS CORRECCIONES EN SUS CONTROLES PARA

ANBI10S DE FLUJO.

PODER COMPENSAR LO

DAS DE MERCURiO QUE VA DE CERO A
LA PRESION ATMOSFERICA QUE ES DE -14,72

PULGADAS DE MERCURIO YA oue MEDlA \ N
APROXIMADAMENTE A UNA PULGADA DE VAcio istMAs DE
DRAGADO UN VACIO-DE 24 A 25 PULGADAS,nES“LO MAXlMO QUE SE -
PUEDE OBTENER., ESTO EQUIVALE A 5/6 DE LA PRESIGN ATMOSFER L

2

CA. AREA QUE AL NIVEL DE MAR 12,3 LB/IN®, ES LA PRESION --

UTILIZABLE.

EL INDICADOR DE. VACfO ES UNA EXCELENTE CLAVE QUE NOS INDICA
LA DENSIDAD RE ATIVA_DEL FLUJO DENTRO DE LA BOMBA, Y TAMBIEN

Nos,DA_L“ AN E SQLIDOS CONTENIDOS EN LA MEZCLA,

EQUIVALE A 2,31 PIES DE CARGA POR LO QUE CON -
12:3 LB/IN ;TENDREMOS UNA CARGA DE 28.3 PIES. PERo, NO TO-
DA’ ESTACCARGA ‘ESTARA DISPONIBLE PARA LEVANTAR ‘LA" MEZCLA - PUES

VEXISTEN 5 TRABAJOS MAS QUE TIENE QUE EFECTUAR LA BOMBA:

D LLEVAR.EL)MAxﬁaxAL*A LA MEZCLA,
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2) FRricCcION EN EL SISTEMA,

3) DARLE VELOCIDAD A LA MEZCLA.,

1) LLEVAR LA MEZCLA A LA SUCCION,

5) LEVANTAR LA MEZCLA DESDE LA SUSERFICIE DEL AGUA AL CEN-
TRO DE LA BOMBA, CUANDO EL CENTRO DE LA BOMBA NO ESTA -
EN EL NIVEL DE LA SUPERFICIE DEL ARUA,

EN cADA UNO DE ESTOS TRABAJOS PEQUERIDOS, CON EXCEPCION NEL
. PRIMERO, EL ESFUERZC DESARROLLADO SE CONOCE cOMO CARGA;

LA ENERGfA GENERADA PARA VENCER LA FRICCION, ES LLAMADA CAR
GA DE FRICCION, LA ENERGIA DESARROLLADA PARA MANTENER LA --
VELCCIDAD A LA MEZCLA SE LLAMA CARGA DE VELOCIDAD, LA ENER-
6fA REQUERIDA PARA METER LA MEZCLA A SUCCION ES CONOCIDA CQ
MO CARGA DE ENTRADA, LA ENERGIA NECESARIA PARA LEVANTAR LA
MEZCLA SOBRE LA SUPERFICIE DEL AGUA ES LLAMADA CARGA ESTATL
CA,

LA SUMA DE ESTAS CUATRO CARGAS Y RESTADA A LA CARGA DISPONL
BLE ES LA CARGA CUE QUEDA PARA LEVANTAR EL MATERIAL: ESTAS
CARGAS SON CONOCIDAS COMO CARGAS POR SUCCION;

TANTO EL MEDIDOR DE PRESION EN LA DESCARGA, COMO EL INDICA-
DOR DE VAC!O ESTAN CONECTADOS A UN APARATO DE REGISTRO DE -
VAC{O Y DE PRESION EN FORMA COMTINUA DURANTE 2/I HORAS: ESTA
INFORMACION QUEDA IMPRESA EN UNA HOJA CIRCULAR AHUMADA EN -
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DONDE SE VAN REGISTRANDO ESTOS DATOS, LA INFORMACIGN ES USA
DA POR EL DRAGADOR Y POR LA SUPERINTENDENCIA PARA REVISAR -

EL TRABAJO DIARIO DEL OPERADOR Y DE LA DRAGA.

0TROS INSTRUMENTOS QUE SON USADOS POR EL DRAGADOR PARA MEJO
RAR SU PRODUCCION SON: EL AMPER{METRO CONECTADO A LOS MOTOQ
RES DE LA CORTADORA Y AL MOTOR DE SWING, OBSERVANDO EL AM

PERIMETRO., EL OPERADOR DE LA DRAGA, TIENE IDEA DE OUé TAN -

DURO ES EL MATERIAL QUE ESTA SIENDO DRAGADO Y QUé MOMENTO

TORSIONAL DEBE APLICAR ANTES DE QUE EL MOTOR SOBREPASE SU

CAPACIDAD DE TRABAJO: LA MISMA INDICACIGN ES OBTENIDA DEL
AMPER[METRO DEL MOTOR DE SWING, UN INDICADOR DE LAS REVOLU
CIONES DE LA CORTADORA ES INCLUIDO COMO SUPLEMENTO DEL AMPE
RIMETRO, HAY UN INDICADOR DE LA PROFUNDIDAD A LA CUAL SE -
ESTA DRAGANDO, ESTE INDICADOR ES UTIL PARA AYUDAR AL OPERA-
DOR A DETERMINAR CUANTO HAY QUE BAJAR LA CORTADORA EN CADA

ABANICADA, PARA QUE PUEDA OBTENER EL MAXIMO PORCENTAJE DE -
sGLIDOS, [EL MEDIDOR DE LA VELOCIDAD DE LA BOMBA DA AL DRA-
GADOR LA INFORMACIGN NECESARIA PARA TRATAR DE ESTAR BOMBEAN
DO A LA VELOCIDAD GPTIMA QUE VARIARA CON LA CONCENTRACIGN -
DE SGLIDOS QUE SE OBTENGA, EL GIROCOMPAS NOS DA CON EXAC-
TITUD LOS GRADOS A QUE SE VA ENCONTRANDO LA DRAGA, CUANDO -
ESTA ABANICANDO Y ES DE GRAN UTILIDAD PARA DETERMINAR EL -

ANCHO DEL CORTE.

TANTO LOS INDICADORES DE VAC{O COMO DE LA PRESIGN EN LA DES
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CARGA NOS INFORMAN SI ESTAMOS O NO EXTRAYENDO MATERIAL ¥ NOS
DAN IDEA DE LA CONCENTRACION DEL MISMO, PERO ESTE METODO NO
NOS INDICA EL PORCENTAJE MAXIMO DE SOLIDOS EN LA’MEZCLA;fésfll
POR ELLO NECESARIO TOMAR UNA SERIE DE MUESTRAS EN,LAiﬁéégéﬁ;f
GA DE LA TUBER{A PARA OBTENER DICHO PORCENTAJE, EL MUEéTﬁéﬁi'
SE HACE DE LA SIGUIENTE MANERA: UNA VEZ OBSERVADO EL TIRQO
Y LA PERIODICIDAD CON QUE SALE LA MAXIMA CONCENTRACIGN, SEWE:',
TOMAN UNA SERIE DE MUESTRAS DEL CHORRO EN SU PARTE INFERIOR.,
PROCURANDO QUE LAS MUESTRAS ESTEN EN RECIPIENTES IGUALES, SE.
DEJA DECANTAR LA MEZCLA Y SE MIDE POR VOLUMEN EL PORCENTAJE
DE SGLIDOS EN LA MUESTRA, SE DEBEN TOMAR VARIAS MUESTRAS --
PARA OBTENER EL PROMEDIO DEL PORCENTAJE DE SOLIDOS PUES ES

UN PROCEDIMIENTO IMPRECISO COMO PARA HACERSE EN UNA MUESTRA,
ES NECESARIO ANOTAR LA HORA EN QUE FUE HECHO EL MUESTREO, EL
TIPO DE MATERIAL, LA LONGITUD DE TIRO Y LA PROFUNDIDAD DEL
CORTE, DESPUES SE COMPRUEBA CON LAS TARJETAS DE REGISTRO -
DE VAC{O Y PRESION A UNA DISTANCIA CONOCIDA Y UN MATERIAL -
DETERMINADO, SE TIENE UN PORCENTAJE MAXIMO DE SOLIDOS.

EN LAS PAGINAS ANTERIORES, SE HAN DESCRITO BREVEMENTE ALGU-
NOS DE LOS CONCEPTOS BASIcos DEL DRacADO HiDRAULICO, PERO -
NO SE HA TRATADO UN PUNTO QUE ES DETERMINANTE.- LA INDUSTRIA
DEL DRAGADO COMPARADA CON OTRAS INDUSTRIAS QUE UTILIZAN ME-
DI0S MECANCIOS PARA LA PRODUCCIGN, PRESENTA VARIAS DlFEREN"
CIAS, YA QUE EN LAS OTRAS INDUSTRIAS, EL PRODUCTO PROCESARO
ES BIEN CONOCIDO Y SUS CARACTERISTICAS SON CONSTANTES.. MlEﬂ
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TRAS QUE EN LO QUE RESPECTA A DRAGADO, SUCEDE LO CONTRAR10,
PUES EL PRODUCTO AQU[ MANEJADO, ES EL SUELO; POR ELLO LA VA

RIABILIDAD DE LAS CARACTERIST!CAS Y LAS‘CONDICIONES CA?BIAN'

TES DEL TRABAJO, ESTOS FACTORES‘AFECTAN"E' FORMA”IMPORTAN-

TE EL NIVEL DE PRODUCC!ON.

Las VARlAClONE ROPlEDApesﬁMECANICAé RAR ,UN‘DETER-"”

MINADO IENDO GRANDES, ESTO HA TRAIDO

AUCClON DE HERRAMIENTAS;

SER ADAP ADAS: A OS CAMBIOS EN LAS CARACTERISTICAS DEL SUE-
LO Y DE NAS CONDIClONES DE TRABAJO, POR ESTA RAZON LOS VA=~
R10S TIPOS DE SUELOS FUERON SUBDIVIDIDOS EN UN NUMERO Dc o

GRUPOS:- PRINCIPALES LLAMADOS‘

- SUELOS INCOHERENTES COMO ARENA~Y5GRAVK

- SUELOS COHERENTES CoMo ARCILLA OfTURBA.."
- Roca coMo PIEDRA ARENISCA Y PlEDRA CALIZA.

LAS CONDICIONES DE TRABAJO FUERON DIVIDIDAS EN GRUPOS A SABER!
PROFUNDIDAD DE DRAGADO, ESPESOR DEL CORTE., FONDO DEL CORTE.
LONGITUD MINIMA DE TIRO, LONGITUD MAXIMA DE TIRO, ELEVACION
SOBRE EL NIVEL DEL AGUA DE LA ZONA DE DESCARGA, CONDICIONES
QUE PREVALECERAN DURANTE LA OPERACIGN NORMAL DE LA DRAGA, -
MAR CALMADO, MAR FUERTE., MAREJADAS DE UNA ALTURA DE 60 cM.,
MAREJADAS MAYORES DE 60 GM DE ALTURA, OLAS DE 1 M,, OLAS DE
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1a15mn, CORRIENTES 'DE 2 A 5 NUDOS, CORRlENTES BE MAS DE

5 NuDoS. VIENTOS DE-. 45 KM/HR-

EL CAMPO -

DE ANALISIS,‘E ROBLEMAS DE. ESTATICV CIMENTACIONES. YAESTA?IV

BILIDAD. - PERO CASI NO HAY PUBLICAC[ONES SOBRE ESTUDIOS -
CIENTfF]COS RELACIONADOS UNICAMENTE AL_DRAGADO. (ROMPnR LA
ESTRUCTURA DEL SUELO), ESTO NOS PUEDE ILUSTRAR QUE TAN COM-

PLICADO ES- ESTE PROBLEMA,

Se CREE QUE HAY DOS CAUSAS POR LAS CUALES NO SE HA DESARROLLA

DO LA MECANICA DE SUELOS EN ESTE CAMPO Y sow~'f‘””‘

1. PROBLEMAS PARA MEDIR DlRECTAME SA'DE SUELO.PRO-

BLEMAS PARA OBTENER MUESTRAS‘

2, LA IMPOSIBILIDAD DE MEDIR LOS FACTORES DOMINANTES EN DRA
GADO, ' R ’
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Hov EN DfA SE ESTA DESARROLLANDO EL EQUIPO ADAPTADO A LAS -
DISTINTAS CONDICIONES DE TRABAJO, ADECUANDOLO A LOS REQUERL
MIENTOS DE PRODUCCIGN Y A LAS VARIACIONES DE LOS TIPOS DE -
SUELOS, TAMBIEN .COMO EL DESARROLLO DE METODOS PERFECCIONADOS
DE TRABAJO, ., .~

EL CONOCIMIENTO. RAGABILIDAD. DE-LOS SUELOS PARA VARIOS

ASICO PARA LA SELECCIGN DEL EQUIPO DE

TIPOS DE DRAGAS.
DRAGADO ADECUADO: ‘AS{ COMO PARA LA SELECCIGN DEL METODO DE

TRABAJO.,

EXISTEN VARIAS TECNICAS QUE SE DEBEN SEGUIR PARA DETERMINAR
LOS METODOS DE DRAGADO Y SON:

I, UN INCREMENTO EN LA INVESTIGACION DEL SUELO,

A. UNA INTERPRETACIOGN FACIL DEL SUELO MEJORANDO EL EQUI
PO DE PERFORACION PARA OBTENER MUESTRAS LO MENOS AL
TERADAS POSIBLE,

Lo QUE ES IMPORTANTE ES EL DESARROLLO DE UN EQUIPO
DE PERFORACIGN LIGERO, EL CUAL PUEDE SER COLOCADO -
DESDE UNA EMBARCACIGN COMO UNA UNIDAD EN EL FONDO -
DEL MAR, LAGUNA, ETC, QUE TRABAJA AUTOMATICAMENTE Y
QUE DE ESA FORMA SEA MENOS DEPENDIENTE DE LA ACCION

DE LAS OLAS,
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B.

EN EL CASO DE SUELOS SUAVES, SE DEBE VIGILAR QUE EL
TUBO CON QUE SE RECOGE LA MUESTRA PENETRE LONGITUDI
NALMENTE EN EL SUELO POR VIBRACIGON: EN SUELOS DUROS
UN SISTEMA DE ROTACION DEBE SER USADO. EL ALCANCE
£s DE 20 p1ES., FEL EQUIPO SE TRANSPORTA FACILMENTE,
OTRO APARATO SENCILLO DEBE MEDIR LA RESISTENCIA DE
PENETRACIGN O EN ALGUNOS CASOS LA RESISTENCIA.A  LA.
FUERZA CORTANTE, |

DESARROLLO DE APARATOS PARA MEDIR LA DENSIDAD DE MA-~
TERIAL DEL FONDO EN CUESTION, = = :

EXPERIMENTOS CON MUESTRAS' DE

ANALISIS DE FACTORES QUE SON. DECISIVOS EN E DRAGADQ.

CESO DE DRAGADO,

A

LA DISPONIBILIDAD DE INSTRUMENTOS MEDIANTE LOS CUA-
LES SE PUEDE SEGUIR EL GASTO EN UN PER[ODO DE MEDI-
CIGN CON UN ACEPTABLE GRADO DE PRECISION, LAS MAGNL
TUDES QUE PUEDEN SER MEDIDAS SON: VELOCIDAD, DENS]
DAD Y PRESION EN LA TUBER[A, FUERZA CORTANTE Y VELO
CIDAD DE MOVIMIENTO DEL DRAGADO: POR MEDIO DEL SO--
NAR LA SITUACIGN LOCAL DEL FONDO PUEDE LLEGAR A SER
conocIDA (DRAGAS DE TOLVA),
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CA DEL TUBO POR UNA CORRIENTE DE SUCCION Y ES DESINTEGRA-

EN CASO DE ROCA,.L0S PEDAZOS: DE ROCA SON FRACTURADOS: .

-DRAGAS ENF0S0S ENDIENTES
SCAL _FLUYE EL SUELO EN DIRECCION

wgpﬁs(fo DEL MATERIAL DRAGADO Y COMO ESTE

EN LA PRODUCCIGN,

EL MATERIAL DRAGADO, SE DEPOSITA EN AREAS DE RELLENO CON -
FINES INDUSTRIALES, TURISTICOS, HABITACIONALES: ETC.. PARA
SANEAR ZONAS INSALUBRES O BIEN TIRAR EL MATERIAL A FONDO -
PERDIDO. CUANDO SE DEPOSITE EN ZONAS PARA RELLENO ES MUY
[MPORTANTE DISENAR LAS TARQUINAS DE DEPGSITO AL IGUAL QUE
LOS SISTEMAS DE DRENAJE.

SE CONSTRUYEN VARIAS TARQUINAS DE.DEPGSITO . -

CON EL FIN DE IR RELLENANDO EN UNA FORMA RACIONAL Y PLA =
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B. LA POSIBLIDAD DE IMITAR EN CIERTOS CASOS EL PROCESO
PRODUCTIVO A UNA ESCALA REDUCIDA POR L0 QUE LA IN--
FLUENCIA DE UN BUEN NUMERO DE FACTORES PUEDE SER -

SISTEMATICAMENTE ANALlZADA., ‘_'

Como RESULTADO DErﬁSTO. EN‘POC0§f

MACIGN EN UNA FORM
TRABAJO,

PARA SABER“CU,L
DEBEREMOS SABER co
JAR EL SUELO" YCUA

ES:SU_CONDUCTA EN.DETERMINADO: SISTEMA,

PRINCIPALMENTE TENDREMOS LOS SIGUIENTES SISTEMAS DE DRAGADO:

-DrRAGAS DE ARRASTRE,- CUANDO EL CUCHARGN ESTA SIENDO LLENA-
DO, LAS CUCHILLAS EJERCEN UNA ACCIGN CORTANTE SOBRE EL’ SUE-
RO DEL.

LO, SUBSECUENTEMENTE LA TlERRA ES MOVIDA HACIA D

CUCHARGN Y ES ACUMULADA, EL SUELO SUFRE UNA DEFORMACIéN.i-"
TAMBIEN OCURRE UNA DEFORMAC]ON DEL MISMO 51 EL CUCHARON -
ESTA SIENDO VACIADO.

-DracAs HiprAuL1cAS cON CORTADORA,- LA CORTADORA ROMPE EL -

SUELO EN REBANADAS, LAS CUALES SON SUCCIONADAS HACIA LA BO-
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NEAR EL DRAGADO, ADEMAS DE LOS ESTUDIOS PARA OBTENER LA

DRAGABILIDAD DEL SUELO SE TIENE QUE ESTUDIAR LA ZONA DE
DEPOSITO PARA ASI DISENAR LOS BORDOS DE CONTENCION, EL -

AREA DE LAS TARQUINAS., EL SISTEMA DE DRENAJE Y LA SECUEN
CIA DEL RELLENO,

EsTO SE HACE CON EL FIN DE ESCOGER EL Equlpp,pABALHACERi'

BORDOS

, MOVER TUBERTAS. HACER ZANJAS PARA QUE ESCURRA EL -

AGUA [

LA SECUENCIA DE RELLENO ES DE VITAL IMPORTANCIA PARA OPTI

MlZARgEL COSTO DEL DRAGADO, ES DECIR CUANDO SE ESTA DRA
GANDO CERCA DE LA MARGEN DEL Rf0 O DEL LITORAL SE DEPOSITA
EN LA TARQUINA MAS RETIRADA PARA TENER LA MENOR LONGITUD -
DE TUBERTA: Y CUANDO SE ESTE DRAGANDO LEJOS DE LA MARGEN 0
DEL LITORAL, RELLENAR LA TARQUINA MAS CERCANA A ESTA,

CoMo sE VERA MAS ADELANTE, A MAYOR DISTANCIA DE TIRO, ME -

NOR PRODUCCION.

S1 EL SUELO QUE SE ESTA DRAGANDO ES UNA ARCILLA O UN LODO
SE NECESITA ACELERAR EL TIEMPO DE SECADO CON EL FIN DE PO-
DER PROLONGAR EL TIRO Y ADEMAS USAR EL SUELO PARA CONS -
TRUIR BORDOS., SE NECESITA CONTAR CON EQUIPO ESPECIALIZADO
PARA FORMAR SURCOS DE DESAGUE ¥ COLOCAR LA TUBERIA, ACTUAL

MENTE HAY UNA SERIE DE EQUIPOS ADECUADOS A ESTE PROPOSITO,
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S1 NO SE CUENTA CON DIQUES BIEN CONSTRUIDOS O CON SISTEMAS

DE DRENAJE ADECUADOS. SE PUEDEN ROMPER LOS PRIMERUS TRAYEN "

DO COMO CONSECUENCIA UNA PERDIDA DEL MATERIAL TENIENDO QUE -

RELLENAR NUEVAMENTE O BIEN QUE SE AZOLVE UN AREA YA DRAGA-

DA “ABIENDOSE QUE REPETIR LA 0
SOS EN EL PROGRAMA DE TRABAJO

ESTO ES POSIBLE SOLAMENTE SI EL SUELO NO Eé’éOHéngTg‘?‘

DESSUES DE LA FALLA PUEDE SER SUCCIONADO, LA MEZCLA DEL

SOL1DO-AGUA ES DEJADA EN UNA BARCAZA O E

TRAVES DE LA LINEA, EN AMBOS CASO
IMPORTANTE , |

EN LAS DRAGAS DE CUCHARGN Y EN LAS DRAGAS HIDRAULICAS CON
CORTADOR HEMOS MENCIONADO QUE SE PRESENTA LA ACCION DE -
CORTES PERO PRACTICAMENTE HABLANDO SE PRESENTA MAS LA AC -
CIGN DE ARAR O RASGAR PUES LA DIRECCIGN DE PENETRACION -

PRESENTA UN ANGULO DEL PLANO DE LAS CUCHILLAS Y EL SUELO,

LA ACCIGN DE ARAR O RASGAR CAUSA UN DESLIZAMIENTO DEL SUE-

L0,

RESUMIENDO PUEDE DECIRSE QUE EL SUELO ES SOMETIDO A LOS -
SIGUIENTES TRATAMIENTOS: Fa i
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DESLIZAMIENTO DEFORMACléNur

DESINTEGRACldN’V‘

FRACTURA :

AHORA MOS MIENTOS EN -

Los SUEl NTINUACION SON. DEF INIDOS DE ACUER'
DO A LA CL/ 0R- ASOCIACION INTERNAC[ONAL:

DE CONTRATIS

ARENA.

Es UN SUELO INCOHERENTE CONSISTENTE EN GRANOS DE 0,06 A -
2 MM, ESTE SUELO NO ES COMPRESIBLE,

SI UNA DRAGA PENETRA EN UNA MASA DE SUELO DE ESTE TIPO., UN
VOLUMEN ESPECfFICO DE GRANOS ES DESPLAZADO A OTRO LADO., LO

QUE TRAE.COMO RESULTADO UN REACOMODO DE LA ESTRUCTURA GRA-

ESFUERZO DE LOS GRANOS SE lNCREMENTARA. ESTA

ES LA RAZON PO LA oue LA ARENA SECA ES MAS: FAC[LMENTE (e
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TRANSPORTABLE QUE LA ARENA BAJO EL AGUA,

FUERZA DE DESLI

LOS GRANOS., PROPIEDA

PENDERAN DEL METODO' DE MEDICION.Uf

MAs FACIL v MAS CONVENIENTE ES EL USAR E METODO DE* COMPA-Q

RAR LAS PROPIEDADES DE LA ARENA EN ESTUD!O CON TRA»CUYA:‘Q

PRODUCCIGN SEA CONOCIDA CON EL FIN DE DETERMINAR MTSMA.V  f

LAS PROPIEDADES PUEDEN SER DETERMINADAS CON L0 ‘METODO

ESTANDARES DE LA MecANica DE SuELOS.

CUANDO LA ARENA ES TRANSPORTADA A
ASENTAMIENTO DE LOS GRANOS DEBE PREVENIRSE

ARENAS GRUESAS EL RANGQﬂDEJCAuDk DE;LQS GRA‘ S ES MAYOR
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QUE EL DE ARENAS FlNAS; POR LO OUE SE NECESITA TENER UNA -

0TROS: TIPOS DE-S|
QUE EJERCEN UNA GRAN; [NFLUENCIA EN

CIGN AGUA-PERMEAB

EN EL CASO DE SUELOS
NANTE: EN R os,ns ARENA, LO QUE AFECTA EL COMPORTA -

INOS €STOS EJERCEN UNA ACCION AGLUTI
MIENTO

EN SUMA,”PARA UNA APROPIADA CONSIDERACIGN DE LA DRAGABILI-

DAD DE LA ARENA, SE REQUIERE LA SIGUIENTE INFORMACION:

PESo POR VOLUMEN,

CONTENIDO DE AGUA,

GRAVEDAD ESPEC{FICA,

TaMANO DE LOS GRANOS.

PERMEABILIDAD,
ANGULO DE FRICCIGN INTERNA.

‘CONTENIDO DE AGLUTINANTE (CAL, LIMO, ARCILLA).

0 N O N1 = W N

CONTENIDO DE OTROS MATERIALES (ORGANICOS E

INORGANICOS),
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PARA LLEVAR A CABO LAS PRUEBAS 1, 2, 5 v 6 SE NECESITAN. -
MUESTRAS INALTERADAS COMO ESTO NO ES POSIBLE EN ARENA POR
SER UN MATERIAL NO COHESIVO, LAS MUESTRAS ALTERADAS DEBEN

SER PROMEDIADAS,

S1 NO SE PUEDE LLEVAR A CABO EL PROGRAMA ANTES MENCIONADOL'
POR LO MENOS DEBEN DETERMINARSE LAS PRUEBAS 1, 2 by 7. :

LIMO.

SUELO COHERENTE O COHESIVO CONSISTENTE EN GRANOS QUE VAN -
pespe 0,002 MM A 0,06 MM, GENERALMENTE NO ES PLASTICO., -
CUANDO ESTA SECO PUEDE SER PULVERIZADO,

PARA RECONOCER EL CARACTER DEL LIMO, UNA DISTRIBUCIGN DEL
TAMANO DE LOS GRANOS ES INDISPENSABLE. SE LE LLAMA LIMO -
GRUESO AL QUE SE PARECE A LA ARENA, Y LIMO FINO AL QUE SE
PARECE A LA ARCILLA, LA PERMEABILIDAD ES MENOR QUE EN EL

CASO DE LA ARENA,

DEBfDO A LA COHERENCIA, UNA DRAGA DE SUCCIOGN ES EN MUCHOS

CASOS INSUSTITUIBLE PARA DRAGAR ESTE TIPO DE SUELO. CARAC-
TERISTICAS CONCERNIENTES A LA EXCAVACION SOLAMENTE PUEDEN
SER CONSIDERADAS CUANDO SE CONOCE LA RESISTENCIA AL DESLI-
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ZAMIE’NTOA,V EL FANGO. O LIMO, PUEDEN SER FAClLMENTE TRANSPOR

1 Peso :OLUMETRICO.
;2.‘1C0NTENlDo DE AGUA,

'*:3};*TAMAN0 DEL GRANO.

4, . PERMEABILIDAD,
S;VVRESISTENCIA AL DESLIZAM[ENTO."
6.~,PLAsrlc1DAn.

7, CONTENIDO DE FINOS.

8;v'CONTENIDO DE MATERIAL o GANlco.,

CUANDO MENOS :DEBEN. CONOCERSE :LO! RESULTADOS;DEVLAsrﬁRUEBAS
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ARCILLA,

CIONADA €O S1s " IENTO' QUE PRESENTE -

Para CONSIDERARf

CONOCER LOS RANGOS DE CO_
ESTADOS QUE TlENE DE ACUERDO AL CONTEN!DO DE AGU

SI' LA ARCILLA ES MANEJADA POR UNA DRAGA DE ARRASTRE. SE

ENCONTRARAN DIFICULTADES PARA LLENAR EL BOTE DEB]bO ALA
ADHESION CON LA PARED., EN CASO DE CORTARLA, UNA ARCILLA -
FUERTEMENTE ADHESIVA CAUSARA ATASCAMIENTO DE LA CABEZA DEL
CORTADOR

DEBIDO A LA COHESION DE LA ARCILLA,. SE FORMARAN BOLAS DE

MATERIAL . CAUSANDO PROBLEMAS SERIOSﬂPARA SER BOMBEADAS,

PUES PUEDEN TAPAR LA TUBERfA. RA NECESARIO

CORTAR ‘EL SUELO EN PEQUENAS CAPAS ARA UE LAS BOLAS QUE
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SE FORMAN SEAN PEQUENAS Y. PUEDAN . SER. BOMBEADAS .

PARA CONSIDERAR LA DRAGABILIDAD DE LA ARCILLA LA §IGUIENTE

INFORMACIGN ES NECESARI,

. 'PESO POR VOLUMEN,

"CONTENIDO DE AGUA. ~ |
RESISTENCIA AL DESLIZAMIENTO.>
RanGos pE CONSISTENCIA (PLAquClDAD).V

Ul "= W N

. ConTENIDO DE MATERIAL_QRGAN;co. j -

MUCHAS VECES LA ARCILLA ESTA MEZCLADA CON ARENA, POR LO -
QUE EL CONTENIDO DE ARENA ES NECESARIO QUE SEA MEDIDO.

CoMo EN EL CASO DEL LIMO HAY QUE TENER CUIDADO CON LAS -
MUESTRAS PARA PERMITIR QUE SEAN SUJETAS A PRUEBAS DE LABO-

RATORIO,

CUANDO MENOS HAY QUE TENER LA INFORMACION 1, 2 v 3,

TURBA,

Un SUELO ALTAMENTE COMPRESIBLE CONSISTENTE EN DESECHOS DE

PLANTAS. COMOTTA:ARCILLA ESTE MATERIAL SOLO PUEDE SER MA-
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SE FORMAN SEAN PEQUENAS Y PUEDAN SER BOMBEADAS.

PARA CONSIDERAR LA DRAGABILIDAD DE LA ARCILLA LA SIGUIENTE

INFORMACI ¢

-1, PESO POR VOLUMEN
. CONTENIDO DE AGUA.

ARENA: POR LO -

IO,QUEiSEAAMEDIDO.

10 HAY QUE TENER CUIDADO CON LAS -
“SEAN SUJETAS ‘A PRUEBAS DE LABO-

CoMo EN EL. CASO 'DE
MUESTRAS P.
RATORIO,

CUANDO MENOS HAY QUE TENER LA INFORMACION 1, 2 v 3,

PLANTAS-

Cono
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ARCILLA,

Es un SUEL N AMENTE COHESIVO: CON GRANOS MENORES DE

ER PULVE-;

0, 002 MlLfMETROS. LTAMENTE PLASTICA, NO puene”

REANDO, RAZGANDO"

CIONADA €O

LA ARCILLA,

PARA CONSIDER/
CONOCER’ LO¢

ESTADOS QUE -T1ENE 'DE

S1 LA ARCILLA ES MANEJADA POR UNA DRAGA DE ARRASTRE, SE f :

ENCONTRARAN DlFlCULTADES PARA LLENAR EL BOTE DEBIDO A LA"
ADHESION CON LA PARED, EN CASO DE CORTARLA: UNA ARCILLA -

FUERTEMENTE ADHESIVA CAUSARA ATASCAMIENTO DE LA CABEZA DELV

CORTADOR,

DeB1DO A LA COHESION DE LA ARCILLA, se FORMARAN BOLAS DE

MATERIAL, CAUSANDO PROBLEMAS SERIOS PARAjSER BOMBEADAS: -

PUES PUEDEN TAPAR LA TUBERfA.*¥ (QUE SERA NECESARIO

CORTAR EL SUELO EN PEOUENAS CAPAS PARAVQUE LAS BOLAS QUE
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NEJADO YA SEA CUCHAREANDO 0 CORTANDO, PARA CONSIDERAR SU
DRAGABILIDAD SE REQUIERE DE LA MISMA INFORMACION QUE PARA
LA ARCILLA, . ‘ ‘

GRAVA,

SUELO INCOHERENTE, CONSISTENTE EN GRANOS MAYORES DE 60 M,

ENCUENTRA COMO UNA MASA MUY COMPACTA

PARA UNA APROPIADA CONSIDERACIGN DE SU DRAGABILIDAD ES MUY

IMPORTANTE CONOCER SU DENSIDAD,
MUESTRAS INALTERADAS SON MUY DIFICILES DE OBTENER,

LAS CAPAS DE GRAVA Y ARENA VARIAN MUCHO DE ACUERDO AL LU -
GAR EN QUE SE HIZO EL SONDEO., POR LO QUE ES NECESARIO DE -
TERMINAR LA M{NIMA Y MAXIMA DENSIDAD EN LABORATORIO, ’

TRANSPORTAR LA GRAVA A TRAVES DE LA LINEA [NVOLUCRA GRAN -
PERDIDA DE PRESIGN, POR LO QUE SE.REQUIERE CONTAR CON MO -
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TORES DE ALTA POTENCIA, =

LAS PRUEBAS REQUERIDAS SON LAS MISMAS QUE- PARA LA ARENA,

A SERIE DE

ENEN‘QUE;SER
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CUADRO V - 1 -1

SUCCION

Rocé b1anda

pacto

Arcilla

'Fangos

Arenas

Gravas

Arénas gruesas '
Afeﬁés finas
Limos

Aréillaéry fangos

Terreno vario com-.

Piedras y;bdlqs e

".Nq'aptéi
 No‘apta
No_apta -
:mkééﬁféble
lApfqping

" Apropiada

Apropiada

‘Aceptable

Apropiada

Apropiada

»Apropiéda i

Apfopiada o

Apropiada .-

'Apfopiada’
Apropiada ;
Apbépiada

Aceptable X
Aceptable
Aceptable

Aceptable’

Apropiada | A
Apropiad
Apropiada’
;Aéébtabief

,fﬁdeptable'

: Ap;opgadg

1 cuchr ' o SUCCTON ~
VCPLﬁAFé” 1o ..PALA. : . HOSARIO: '.nTALlONANIA . MANCHA 7 CPBTﬁDQR
Roca dufg__’j;;' ‘Aprop}qdq(i) ‘Avépthp}p( L-lptuf

<21 -No-apta

(1) Requiere voladuras previas.

(2) Puede ser apta con dispositivos especiales en: el abeza .
(3) Puede ser apta dependiendo del tamafio del érido. ;

FUENTE:

RAFAEL DEL MORAL CARRO Y

JOSE MA. BERENGUER PERFZ,

MADRID, 1980

WOBRAS MARITIMAS" TOMO 1T,




V.2 GEOMETRIA 'Y PROFUNDIDADES,

EL USO‘DEnLOS,REMOLCADORES QUE FACILITEN LAS MANIOBRAS DE
LOS. BUQUES DENTRO DE LAS KREAS PROTEGIDAS ES. UN FACTOR QUE

PUEDE INFLUIR EN EL TAMANo DE LAS DARSENAS, CUANDO ss HABLA
DE PUERTOS COMERCIALES 0 INDUSTRIALES.f

CUANDO LOS RECINTOS PORTUARIOS SE PROYECTA
CACIONES PEQUEFAS SEAN LAS QUE HAGAN US

NES. LOS REMOLCADORES NO SERAN NECESARIOS Y ESTAS USARAN -

SUS PROPIOS MEDIOS DE LOCOMGCION.

LAS AREAS DE NAVEGACIGN SON LOS ESPACIOS REQUERIDOS POR -
LOS BUQUES PARA EFECTUAR TANTO sus OPERACIONES como sus -

MANIOBRAS.,

EN LA ACTUAL[DADALOS'BUOUES’COMERCIALES TIENEN DIMENSIONES
MUY VARIABLES Y 180 M, PUEDE SER UNA ESLORA MEDIA A CONSI-
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DERAR EN EL DIMENSIONAMIENTO DE LAS DARSENAS.‘ LA'DARSENA

DE CIABOGA DEBE TENER UN DIAMETRO TAL QUE PERMITA EL.-GIRO
DE LAS EMBARCACIONES LlBREMENTE ~SIN AYUDA DE REMOLCADOR. -
PARA LO CUAL su DlAMETRO DEB SLQRA DE -

BUQUE MAS GRANDE QUE VAYA A ARRIBAR A ESTE Sl BIEN ESTA -
DIMENSIGN EXIGE EL USO DE, AL MENOS UN REMOLCADOR,’ EN LA
ZONA PROTEGIDA DE LAS AGUAS QUE INTEGRAN AL PUERTO, DEBEN

DARSE LOS ESPACIOS PARA DAR ACOMODO A LOS BUQUES QUE ESPE-
RAN SU TURNO PARA ATRACAR O SIMPLEMENTE PARA REFUGIARSE DE
LOS CICLONES, TODO ELLO SIN INTERFERIR CON EL TRANSITO DE
LOS MUELLES,

EL AREA DE AGUA ABRIGADA DE UN PUERTO DEBE PERMITIR LA PRO
TECCIGN DE EMBARCACIONES MENORES COMO LO SON LAS PESQUERAS
Y LAS DE TURISMO, CUANDO LAS ACTIVIDADES SE DAN EN FORMA -
COMUN AUNQUE EN ESPACIOS SEPARADOS DE LO QUE ES EL MOVI -
MIENTO DE CARGA COMERCIAL DEL PUERTO Y DE OTRAS AREAS DON-
DE SE DESARROLLEN ACTIVIDADES COMO LAS INDUSTRIALES, NO -

DEBIENDO MEZCLARSE ENTRE ST,

POR LO QUE HACE AL CANAL DE ACCESO, NO DEBERA SER MAS AN -
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CHO QUE LO NECESARIO PARA PROPORCIONAR UNA MAVEGACION SE -
GURA Y EVITAR CORRIENTES PELIGROSAS CUANDO LA MAREA SUBE O
BAJA Y ES CONVEMIENTE SEA PROPORCIONAL AL TAMAFIO DE LA DAR
SENA Y LOS BARCOS QUE LO VAYAN A USAR: AS[ EN GEMERAL, LAS
DIMENSIONES DEBEN SATISFACER LOS REQUERIMIENTOS DEiCADA,fl
PO DE PUERTO. SRR S R

EL ANCHO DEL CANAL SE MIDE EM LA PLANTILLﬁ#Y'SE{CONSIDERAN
ADICIONALMENTE LAS BERMAS DE SEGURIDAD PARA QUE LOS TALU -
DES DE LOS CANALES NO FALLEM, LOS CUALES PUEDEN SER DE =--
1:3 CUANDO SE TRATA DE FONDOS APENOSOS, EN LA PRACTICA -
LOS TALUDES RESPONDERAM A LOS ESTUDIOS DE Mécamica pE Sue-
Los (ciRCULO DE FALLA)., AS{ COMO A LAS VELOCIDADES QUE GE-
NERAN LAS CORRIENTES MAR{TIMAS POR CONCEPTO DE LA BAJADA Y
SUBIDA DEL NIVEL DEL AGUA DEL MAR (LLENADO Y VACIADO DE LA
DARSENA), QUE PODR{A EROSIONAR EL FOKDO DEL CANAL 0 LAS =
BERMAS, ACARREANDO EL MATERIAL SOLIDO A LAS AREAS DE NAVE-
GACION, REDUCIENDO CONSIDERABLEMENTE LAS PROFUNDIDADES,

W

EL CANAL DE ACCESO DEBE ESTAR DE PREFZRENCIA EN UNO DE LOS
EXTREMOS DEL PUERTC DEBIDO A CUE DE ESE MODO EL BARCO PO -~
DRA ARRIBAR A PLENA MARCHA Y TEMER YA EN AGUAS CALMADAS, -
EL ESPACIO NECESARIO PARA DISMIMUIR SU CARRERA. LA SALIDA
ES DIFERENTE. YA QUE GENERALMENTE EL BARCO SALE ENFILALDO Y
A TODA MAQUINA Y LOS ESPACIOS DE AGUA NO ESTAN LIMITADOS -

140



COMO EN LA ENTRADA,

LAS EMBARCACIONES QUE HAGAN USOJDE
CONDICIONES TALES COMO LA ALTURA DEL OLEAJE. ITACION
QUE SE PRODUZCA DENTRO DE LA ZONA PROTEGlDA Uya DETERMiNA-
Se-HA ONSIDE

CIGN SE HARA A PARTIR DE UN MODELO,REDUCIDOk

RADO UNA PROFUNDIDAD DE 16 METROS EN:ToﬁAsiLAs

PUERTO INDUSTRIAL, DADO EL TAMARO DE'Los_BARcQs:opéfHAR§N=-
USO DE SUS INSTALACIONES, N

LAS PROFUNDIDADES DE LAS AREAS DE NAVEGACIGN SE INCREMENTA-
RAN EN 1 METRO EN LAS DARSENAS DE CIABOGA Y LOS CANALES(VPA, i
RA QUE CUANDO LOS BUQUES MAS GRANDES QUE ARRIBEN AL PUERTO

REALICEN SUS MANIOBRAS DE ATRAQUE O DESATRAQUE A PLENA AR"

GA, POR EL CABECEO QUE LES PUEDA IMPRIMIR EL OLEAJE‘)“

ES ROCO0SO,

EN EL CASO PARTICULAR DEL PUERTO INDUSTRlALﬂLAébiigﬁﬁLtDSTlﬁn,
DEBIDO A QUE LOS VIENTOS REINANTES SOPLAN.DEL:E?TE*Y‘LOSLMAS
FUERTES DEL NORTE, ES CONVENIENTE QUE LAS BANﬁAs DE ATRAGUE
TENGAN UNA ORIENTACION QUE TIENDA A SER PARALELA A LA DIREC

CION DE LOS VIENTOS, EVITANDOSE AS{ EL RIESGO DE ATRAQUES -
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VIOLENTOS QUE PUEDAN DANAR LA ESTRUCTURA DEL BARCO Y DEL MIS
MO MUELLE, EN-EL CASO DEL CANAL DE ACCESO EL EFECTO DEL -
VIENTO ES MENOS DANINO, PUES LA EMBARCACION PODRA ENTRAR A
TODA CARRERA EN LA BOCA DEL PUERTO. DISMINUYENDO POCO A PO-
CO SU VELOCIDAD HASTA LLEGAR A LA ZONA DE OPERACIGN EN LA -
QUE VAYA A REALIZAR CUALQUIER MOVIMIENTO DE CARGA, PoORrR LO -
TANTQ, ES MAS IMPORTANTE EXTREMAR LAS MEDIDAS DE SEGURIDAD
EN LAS MANIOBRAS DE ATRAQUE, CONSIGUIENDOSE ESTO CON UNA -
ADECUADA ORIENTACION DE LOS MUELLES PARA QUE EL EMPUJE DEL -
VIENTO NO PEGUE O DESPEGUE LA EMBARCACION EN EL MUELLE, Y
QUE TAMPOCO SE FUERCEN LAS BITAS EN FORMA DESMEDIDA,

INICTALMENTE SE HA PROYECTADO UN CANAL DE ACCESO Y DE OPERA-
CI6N coN PROFUNDIDAD DE 15,00 METROS, UNA LONGITUD DE 7000
METROS Y UN ANCHO DE 250 METROS EN LA PRIMERA ETAPA, TOMAN-
DO COMO BASE LAS CARACTERISTICAS DE UN BARCO DE 100,000 Tong
LADAS DE DESPLAZAMIENTO A PLENA CARGA, POR LO TANTO, SE -
UTIL1ZG COMO MODELO UN BARCO DEL TIP0 DEL Tanaeue “"lownic”, -
Que DesPLAZA 100,587 ToneLADAS (veErR "DeEsiGN AND CONSTRUCTION
oF PorTs AND MARINE STRUCTURES, QuINN ALoNzo DE F., PAGS,78
vy 82), coN ESLORA DE 254 METROS, CUYO CALADO MAXIMO A PLENA
CARGA ES DE 13,2 METROS,  CON UNA PROFUNDIDAD DE 15 METROS
QUEDAN 1,80 METROS ENTRE EL BARCO Y EL FONDO DEL CANAL. COMO
SE MENCIONG ANTERIORMENTE QUE ES NECESARIO, ESTE BARCO QUE
SE HA TOMADO COMO BASE, TIENE 37.5 METROS DE MANGA., POR LO -
QUE DOS BARCOS ATRACADOS A LA MISMA ALTURA DEL CANAL., OCUPAN
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75 METROS DE LOS 250 que TIENE DE ANCHO, QUEDANDO UN ESPACIO

SUFICIENTE PARA- EL;TRANSITO DE LAS EMBARCAC]ONES cow LA MAX L
MA SEGURIDAD (175 #; o et ’ '

MAYORES DlMENSlONE

QUE SE REFIERE ‘AL

Por 0TRO LADO. LOSfBUQUESQD
TENDR{AN ASEGURADO EL ACCES
TAMBIEN COMO EJEMPLO EL BUQ

con DESPLAZAMIENTOkDE~32V00
180 METROS, MANGA DE.25.METRO

PARA LA SEGUNDA ETAP

LONGITUD, 250 METROS' DE::ANCHO

ESTAS DIMENSIONES: PERMI TIRA
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DE HAsTA 50, 000 TONELADAS DE DESPLAZAMIENTO HASTA DONDE SE

INSTALARAN LA PEOUENA Y MEDIANA lNDUSTRlA.,f

LA DARSENA'DE‘CIABOGA'YkDEIOPERACde’DUEJSE,ENQQ?NTRA*ENrEL

EXTREMO. DEL-CANAL PROYECTADO PARA LAfﬁRlMERAiETAfA.VTlENE -

910-METR69=DE5A&¢HO POR 790 DE-LONG!TUD':DIMENSIbNES OUE
PERMITE‘“EL GIRO DE LAS EMBARCACIONES SlN AYUDA DE REMOLCA-

DORES , 7USO LAS MAS GRANDES QUE HAGAN USO DEL PUERTO. -

EN L05?3200 METROS DE LONGITUD DEt CANAL PROYECTADO PARA LA
SEGUNDA ETAPA SE INCLUYE TAMBIEN UNA DARSENA DE CIABOGA EN

EL:EXTREMO FINAL, CUYO DIAMETRO MAXIMO SERA DE 500 METROS,-
ESTO PERMITE MANIOBRAR BARCOS HASTA DE 250 METROS DE ESLORA
SIN EL USO DE REMOLCADORES. LO QUE SE CONSIDERA ADECUADO DA
DO QUE EN ESTA AREA OPERARAN BARCOS DE MENOR CALADO Y CON -

\

ESLORA MAXIMA DE 200 METROS.

Las EMBARCACIONES DE MAYOR CALADO SON LAS QUE ATRACARAN ~EN -
LAS lNSTALACIONES DE PEMEX, QUE SE PROYECTA ESTARAN EN. Los_

PRlMEROS 2000 METROS DEL CANAL DE OPERACIGN, ~PoR LO TANTO,’
PASARAN DE LA PRIMERA DARSENA DE CIABOGA SGLO LOS BARCOS cu
Yo CALADO SEA DE 11 METROS cOMO MAXIMO,
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En LA FIG, V 2 l SE MUESTRA LA GEOMETR(A DEL PUERTO CON LA

ROMPEOLAS NORTE, EN FORMA DE ”L”, CON UNA LON
2430 METROS Y EL DEL LADO SUR CON UNA LONGITY
TROS, 5

LA BocA DEL PUERTO TENDRA UN ANCHO IGUA A
CESO, 0 SEA 250:METRos (Meuxnos E '

Se MUESTRA A

L TERRENO, A PARTIR

CES PARA UBICAR EL RAZO"DE
DE PUNTOS CUYAS COORDENADAS SE
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COORDENADAS DE ALGUNOS VERTICES DEL PLANO DEL PUERTO INDus- ‘

'EE’PLANo LOS NUME

15‘}» f?20o9‘060;;f>{;fu
wamm

E 330 060?
‘-i 327 soo;
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V.3 VOLUNENES DE DRAGADO Y DE RELLENO:

PARA OBTENER LOS VOLUMENES DE DRAGADO SE HA TOMADO COMO BASE
EL PLANO GENERAL DEL PUERTO INDUSTRIAL. CUYO PROYECTO SE EX-
PLICG EN EL INCISO V.2 DE GEOMETRIA Y PROFUNDIDADES Y QUE -
SE’HA DIBUJADO SOBRE EL PLANO TOPOGRAFICO DE LA ZONA EN QUE
ESTA UBICADO, LOS VOLUMENES DE RELLENO SON MINIMOS, POR LO
QUE,$§;HA>CONSIDERADO QUE SOLAMENTE SON IMPORTANTES PARA EL
CAsobeJLAéiAREAs DONDE SE UBICARAN LAS DIVERSAS INDUSTRIAS,

UEDE SER NECESARIO RELLENAR ESPACIOS SI SE DESEA -
NIVEL ACTUAL DEL TERRENO QUE EN LO GENERAL ESTA -
DEL NIVEL CERO O NIVEL MEDIO DEL MAR.

TRAZADO EL,PLANOVDEL PUERTO ES POSIBLE OBTENER LOS PERFILES
DE LAS ECCIONES TRANSVERSALES QUE SE SENALAN, TOMANDO COMO
BASE" EL PERFIL DEL TERRENO Y LA GEOMETRIA DE LA DARSENA.

DADO QUE, COMO SE MENCIONG, LOS NIVELES DEL TERRENO ESTAN -
SIEMPRE POR ENCIMA DEL NIVEL CERO ESTABLECIDO, LA CUBICACIGN
SE HIZO PARA DETERMINAR LOS VOLUMENES DE DRAGADO,

SE HAN CALCULADO DlCHOSuVOLUMENES UTILIZANDO EL METODO DEL
PROMEDIOkDE"AR Al ' cc;ones TRANSVERSALES DE LA" DARSE

NA,

Los INTERVALOS ENTRE CADA SECCION VAR[AN DE: ACUERDO CON LA
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TOPOGRAFIA DEL TERRENO, ESPACIANDOSE MENOS DONDE VAR{A MAS
LA TOPOGRAFfA Y DEJANDOSE MAS ESPACIO DONDE EL TERRENO TIE-
NE MENOS VARIACIONES EN SU ELEVACION, LAs AREAS DE CADA -
SECCION FUERON CALCULADAS Eft FORMA GRAFICA, SOBRE PAPEL MILL

METRICO.

SE TOMA ENTONCES EL AREA DE LA SECCION TRANSVERSAL EN LA -
esTACION 0%000,quE ES 16UAL A¢993?M2inét7AkEA‘EN LA ESTA -
C16N 04320, ouE ES DE 3225 M2, ESTAS DOS CANTIDADES SE -
SUMAN Y SE DIVIDEN ENTRE D0S. AS{ SE OBTIENE EL AREA PROME
DIO DE LAS DOS SECCIONES Y SE MULTIPLICA POR LA DISTANCIA -
QUE HAY ENTRE AMBAS (2109 M2 x 320 M) v OBTENEMOS EL VOLUMEN
A DRAGAR EN EL INTERVALO COMPRENDIDO ENTRE ESTAS DOS ESTA--
ciones (674,880 M3),

EL VOLUMEN TOTAL A DRAGAR EN LA PRIMERA ETAPA DE CONSTRUCCION
DEL PUERTO QUE COMPRENDE HASTA LA ESTACION 7+000, Es LA su-
MA DE LOS VOLUMENES OBTENIDOS ENTRE ESTACION Y ESTACION., ©
SEA 43,323,480 M3,

PARA OBTENER LAS AREAS DE LAS SECCIONES TRANSVERSALES, SE DL
BUJARON ESTAS A UNA ESCALA VERTICAL DE 1:750 v UNA ESCALA
HORIZONTAL DE 1:2570, ESTO INDICA GUE CADA MILIMETRO EN -
EL SENTIDO VERTICAL EQUIVALE A 0.75 METROS Y EN EL SENTIDO
HORIZONTAL 2.5 METROS. |
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NES-A QUE CORRESPONDEN Y LAS AREAs OBTENIDAS EN MZ'
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NIDAS EN FORMA GRAFICA. :

ESTACION  AREA DE LA AREA DE LA
NUM. SECCION “SECCION

(ARRIBA DEL - {DEBAJO ‘DEL
NIVEL CERO) NIVEL CERO)

M2 Sl i
0+000. 0o 99§f;
0+320 ' 995

0+640
04960 1 ¢
14280
14600
14920 61,
24240 3 375
2+560
2+880
4+880
5+200
5520 0
6+040 - 0
660 0

TONES

INICIA PRIME-

=7 SE MODIFICO LA

-+~ ESCALA/POR LO
- QUESE:CINDICAN

“LAS MED!DAS

G240 0 14ms o 1xms v



ESTACION  AREA DE LA AREA DE LA AREA TOTAL- VOBSERVACIONES
NUM, SECCION SECCION DE LA,SEC- :
(ARRIBA DEL  (pEBAJo pEL  GION
NIVEL CERO) NIVEL CERO) e
M2 M2
6+960 0 14 325 14 ;
UE. SE. lNDlCAN
L AS EDIDAS.
740000 95 ¢ S0
: iNlClo SEGUNDA Etara
7+000 . ‘
7+H80
7+960
8+440
8+960 18
9+480 ... 275
9+760 .7 445 SE MODIFICG LA
- ESCALA, POR LO
QUE SE INDICAN
’ L LAS MEDIDAS,
10+155 0 85 7 085
104200 0 0 0 Fin Secunpa ETapa
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)
ESTACI

No.

0+000
0+320
0+640
0+360
1+280
1+600
1+920
2+240
2+560
2+880
4+880
5+200
5+520
6+040
6+160
6+240
6+960
7+000

CUBICACION POR EL METODO DEL PROMEDIO DE AREAS

VOLUMENES DE DRAGADO
PRIMERA ETAPA

(2)

ON ~ AREA DE -
LA SECCION

- M2

®
~~j AREA

M2

| -‘DISTANCIA7
PROYEDIO

-,993]{ "
Czas

10

6 037

684

6 675
9037

7 800

y 781
4 537
I 1425
Iy 330
4 1425

y 425

7 575

14 325 :fli'”**?ﬁ?"
14 325

6 093
6 442

67290 -

4 659
4 481
4 377
4 377

45

95

4687

6761
7856
g8

1499 840
1 949 760
.2 061 440
2 163 520
12513 920
2 693 760

"TJO”T-AjL:f.

2.012 800
-1 490 880
- 8962 000
1 400 640

1 400 640

2 301 000
720 000
876 000
10 314 000
288 400

43393 480
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(D

ESTACION~j§3”1_ m , \
. SECCION ~~ PROMEDIO

No.:.

VOLUMENES DE DRAGADO |
SEGUNDA ETAPA .
2) 3w G
AREADE LA AREA  DISTANCIA VOLUMEN:

= Tl e
7+ooo‘f{": 3 =
Twg
7+960,”;}i:1“‘ﬁ4
g+U40
BeOB0 ¢
gy

zen
S 3en

. 3m

o)

104155

104200
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V.o SELECCION DE*';LA,MAQUINAR'IA'M_AS ADECUADA PARA EL DRA
GDOENOSTION. .

- R DEkaNOfQUE;TE&QRK;EV IATERT , ;
PUDIENDO SER AQUEL DE RELﬁéNO DE, TERRENOS ALEDARNOS
TIRADO A FONDO PERDIDO. EN
TERRENOS CERCANOS ES IMPORT
MAXIMA DE TIRO., -

18l



- Las CONDICION S METEOROLGGICAS v OCEANOGRAFICAS QUE IMPE

S TRABAJOS DE =~

RA ESTE TRABAJO, ~— =
DESPUES DE DETERMI ESTAS' cowoxcxo~ss. SE PROCEDE. A REALl
ZAR UNA lNVESTlGAC16N>DE‘MERCADO PARA CONOCER L0S. TlPOS DE
MAQU INARIA MAs ADECUADOS A LAS NECESIDADES POR SATISFACER.

Para ELVCASOVDEﬂoéTléN SE TIENEN LAS SIGUIENTES CARACTER{STL

CAS:

LARGO - PROFUNDIDAD

Tom  Bonm

;iiS?QOOM 13,0,
lA ETAPA4(DAPSENA 1) 910, OM"‘ ~ 790m 15,0 m,

20, ETAPA (DARSENA 2) 500,00 508 15,0 m,
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ANCHO LARGO PROFUNDIDAD

DARSENA DE OPERACIGN e ,
1a. Erapa '1—, a0, 0M~,—_ 790,00 15.0 m,
24, ETAPA e e R

1A, ETAPA
26, ETAPA

TOTAL,fif

EL DESTINO QUE TENDRA EL MATERIAL PRODUCTO DE DRAGADO =
SERA EL DE RELLENAR LAS AREAS INDUSTRIALES ALEDANAS A -
LOS FRENTES DE AGUA PLANEADOS, LA MAXIMA DISTANCIA DE
TIRO SERA DE 3 000 M. APROXIMADAMENTE, '

ANTERIORMENTE. SE HA MENCIONADO LA lMPORTANCi'
NE CONOCER CON PRECISION LAS CARACTERISTICAS DE ) -
PARA EFECTUAR UN DRAGADO EFICIENTEMENTE, A- CONTlNUACIONV

Y DE ACUERDO A LA CLASIFICACION UNIF[CADA DE SUELO EL -
AREA DE OSTIGON TIENE EN PROMEDIO ESTAS CARACTERfSTICAS'"

ARENAS MAL GRADUADAS CON UN POCO DE FxNos(
ARENAS LiMOsAS (SM) it
L1MOS INORGANICOS LlGERAMENTé7PLK 9%
L140S INORGANICOS ELAsrlcos (M o VSG{OZ”‘
ARCILLAS INORGANICAS DE BAJA ﬁLASTIClDAD (CL) ; ,13{52
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ARCILLAS INORGANICAS DE ALTA PLASTICIDAD (CH).

- 25,0%

PIROS Y PASTOS.
- POR LO QUE RESPEC
OCEANOGRAF 1CAS
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- SEGUN DATOS DE JuLio DEL ANO DE 1985, EL. PRESUPVESTO -

DEST!NADO A OSTION PARA. TRABAJOS DE' RAGADO ESTA CALCU-

0-'DE DRAGADO, SE ENCUENTRAN LAS DRAGAS

LAS PRIMERAS PUEDEN

AGUA O AIRE INYECTADOS A: PRESION-
TRAER VARIOS TIPOS DE MATERIALES COMO
GRAVA, BOLEOS., ROCAS CORALINAS, FAN

DE DIFICULTAD DE LA EXTRACC!QN VARIABL
COMPASIDAD DEL MATERIAL.

De ACUERDO A LAS COND(CIONE

MERCADO DOS DRAGAS OUE OFRECE
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RuBENS ¥ LA DRAGA ELLICOTT Super-Dracon serie 6 000, Cuvas

IPALES 'SE. MENCIONAN A CONTINUACION:

ESPECIFICACI olkn £S5 _RUENS _ELLICOTT

Tiro ESTACIONARIA: AUTOPROPUL
R DE succxon SABLE'*N
EsLorA: 69,6 M 41, 5 M -
Manca - | 17,0 m _;‘f 13.0m

CatADO _ | 5.0m

D1AMETRO TUBERfA SUCCIGN
DIAMETRO TUBERIA DESCARGA
PROFUNDIDAD MAXIMA DE DRAGADO

PROFUNDIDAD M{NIMA DE DRAGADO ey
BOMBA DE DESCARGA s ,";fjff?_zi; 160050 H.P,
GENERADOR AUXILIAR 13350 H. - 235.0 H.P.
VELOCIDAD DE LA CORTAﬁ;”?: | b, 22,0 reM

AMPLITUD DE GIRO A CENTRO DE S S
LINEA 40 40

RENDIMIENTO MAXIMO k 3 000 M3/HR 2 300 M3/HR

COMPARANDO ESTOS DATOS, LAS ESPECIFICACIONES SON MUY SIMILA
RES, PARA ELEGIR LA DRAGA MAS CONVENIENTE ES NECESARIO ANA
LIZAR LOS COSTOS DE UNA Y OTRA, PARA ESTE EFECTO, DEBEN -~
CONSIDERARSE PAGOS POR TRANSPORTACION, INSTALACION, SEGUROS.
PERSONAL ESPECIALIZADO, ENTRE OTROS,
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PeENSAKDO QUE SER{A MAS Econémco EMPLEAR LA DRAGA RUBENS POR

ENCONTRARSE TRABAJANDO EN EL PUERTOleDUSTRlAL DE LAZARO

CARDENAS: LOS CALCULOS Y CONSIDERA 'ONES'*E‘FECTUADAS EN EL -
MO se LAS 'ESPEClFI

SIGUIERTE INCISO SE HlClERON TOM D
CACIONES DE DICHA MAQUINA,

SE CONTEMPLA LA POSIBILIDAD DE UTILIZAR SIMULTANEAMENTE OTRA
DRAGA DE MENOR TAMAFO PARA DISMINUIR EL TIEMPO DE EJECUCION-

DEL DRAGADO,
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V.5 PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO

0PI AMENTE -

“DEPGSI -
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CON EL FIN DE ENTENDER MEJOR EL PROCEDIMIENTO DEL DRAGADO
HIDRAULICO ES NECESARIO CONOCER EL PRINCIPIO QUE RIGE A LA
DRAGA DE SUCCIGN O ASPIRADORA, ESTE CONSISTE EN ARRASTRAR

POR UNA FUERTE CORRIENTE DE AGUA ASCENDENTE, PRODUCIDA POR
UNA BOMBA ASPIRANTE, LAS PARTICULAS O ELEMENTOS CONSTITU-
TIVOS DE LA MASA A DRAGAR, NORMALMENTE, LA PROPORCION DE
ELEMENTOS ARRASTRADOS ES DE 1 VOLUMEN DE SOLIDO POR CADA 3
A 10 VOLUMENES DE AGUA (3, PARA LA ARENA FINA; 6 A 7, PARA

LA ARCILLA Y LA GRAVILLA.. Y 10, PARA LA GRAVA GRUESA),

UNA DRAGA DE SUCCIGN COMO LA MENCIONADA EN ESTE TRABAJO
F16, V.5.2, ESTA FORMADA ESENCIALMENTE., POR UN PONTON AU-
TOMOTOR: LLEVA UNA BOMBA CENTRIFUGA CUYO TUBO DE ASPIRA -
CIGN MONTADO CON ROTULA Y ORIENTADO HACIA DELANTE, PUEDE
BAJARSE HASTA EL FONDO MEDIANTE UN APARATO DE ELEVACIGN
QUE LLEVA UN CABLE, ACCIONADO POR UN TORNO, SU EXTREMO
INFERIOR AVANZA EN EL FONDO GRACIAS AL EMPUJE QUE LE DA LA
PROPULSIGN DEL PONTON, POR LO GENERAL EN CONTRA DE LA CO-

RRIENTE.,

| HuEco HeCko eN L pante

LA BoMBA CENTRIFUGA (BOMBA DE TIERRAS) ESTA CONSTITUIDA -
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DRAGA DE 5UCCION

o

/
§5 @ oo

Z

CORTADOR

BOMBA DE DRAGADO
TUBERIA DE SUCCION
{VBERIA DE DESCARGA
ESCALA DE succidn
CABLE ELEVADOR
EXPULSOR

BOMBA DE CHORRO
CAJA DE MAR

TUBERIA DE AGUA

fe. V.5.2

I7H




PARA RESlSTlR EL DESGASTE DEBIDO A LA CIRCULACION DE MATE‘

R[AS ABRA IVA

VJTORROEN. EN ESPECXAL, EL CUERPO DE_

TlENE uN- REVESTI lsuroklNTE‘

BER(A DE SuC-

LAsrPAgIIc”v:s~F0RMANDoss UN EMBUDO EN EL SITIO DEt*AGUJERO

DE LA%@Q&A?f LA DRAGA EXCAVA EN EL TERRENO UNA SERIE DE EM-
Bunqs,fﬁﬁé POR ACCION DE LA CORRIENTE O DE LAS OLAS PRONTO
SE NIVELAN, PRODUCIENDOSE UN DESCENSO GENERAL DE LA SUPER-
FICIE DEL FONDO.

En UNA DRAGA [MPULSORA LA MEZCLA AGUA SUELO., ES ENVIADA A
TIERRA POR LA TUBERfA DE DESCARGA Y SE VlERTE EN DEPGSITOS

DE DECANTACIG (TARQUINAS) ESTABLECIDOS EN LOS LUGARES DE
ACUMULACIG

GUA qung ngANT pAAA‘ MAR:Q,AL Rfo.

‘~“yv SRR  ~3gJ":, ftff|72



CdMO LA DRAGA EJECUTA EL-TRABAJO, AS[ COMO LA INTERVENCIGN

DEL PERSONAL QUE: OPERA DICHA MAQUINAR]A.

LA DRAGA POSEE UN

LAS DRAGAS MODERNAS CbMO:LA[RUBENS3TCUEﬁfAN th:lNETRUMEN'
TOS DE MEDICION PARA LGS MOTORES DE LA BOMBA Y LOS SISTEMAS
DE MALACATES QUE HACEN VARIAR EL ANGULo DE 'ATAQUE DE LA -
DRAGA : MEDIDOR DE CONCENTRACION DE MATER{AL, @gp;ponjpg;g;;;;

FLUJO, DE PROFUNDIDAD DE CORTE, PUDIENDO VARIAR. L.

CION PARA CADA UNO DE ESTOS DESDE LA CABINA-DEfH

CUENTAN TAMBIEN CON ALARMAS DE SEGURIDAD:

ENCUENTRA EL CORTADOR,

EN DRAGAS GRANDES SUELE CONTARSE

CIGN (MOVIMIENTO ANGULAR EN'QUE LA:
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EL OPERADOR SE BASARA EN LOS PLANOS DE DRAGADO, PARA CON -
TROLAR EL MOVIMIENTO, OBSERVANDO LA DEFLEXION ANGULAR EN
EL lNDIC&BOR. EsTe lNDlCADOR' COMBINADO CON UNA COMPUTA -
DORA PUEDE DAR UNA SENAL CUANDO UN DETERMINADO ANCHO DE -

CORTE SE HA ALCANZADO.

: . Ro
DONDE R0 ES- 1GUAL A 7[§TKNCIA7H0RIZONTAL ENTRE EL ZANCO
DE APOYO Y LA UNION DE LA ESCALA CON LA DRAGA (R1). MAs LA

DISTANCIA ENTRE ESTA UNION Y €L CORTADOR (R2). LA compo -
NENTE HORIZONTAL DE LA UNIGN AL CORTADOR €s R2 = LCos @, -
DONDE L ES EL LARGO DE LA ESCALA Y 8 EL ANGULO DE INCLINA-
CION DE LA ESCALA CON'LA HORIZONTAL, PoR LO TaNTO Ro =
R+ R2, TR

St A una COMPUTADORA SE ENVIA*UNA‘QOREIENTE PROPORCIONAL -

AL SENO' DEL ANGULO™ A 0- B MAS OTRA PROPORCIONAL AL Cos DE -

0, ESTE- SERA

V/2 V SEN ( Rl + V cos L ).
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ANCHO DE CORTE EN UNA DRAGA DE
DETERMINADAS DIMENSIONES :

Fl6. V-5-3
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Y EN DETERMINADO MOMENTO SE EMITIRA UN SONIDO QUE RESPONDE
RA AL ANCHO PREVIAMENTE PROGRAMADO, =~ - -

MOVIMIENTO ANGULAR Y AVANCE. -

LADOS, EL oTRo ZANCO, EL

INCIPALMENTE PARA AVANZAR ¥ -

IRECCION OPUESTA, CUANDO LA DRAGA ESTA GIRAN
EL CORfADOR REMUEVE EL MATERIAL AL IN -
'ERCER PRESIGN HACIA ARRIBA, ENTONCES
EL CORTADOR YULA BOCA DE SUCC[ON HACEN POSIBLE EXTRAER Y -

EXPULSAR EL MATERIAL. EN MATERIALES SUAVES, EL CORTADOR -
TIENDE A CORTAR MAS DE LO NORMAL POR SU CONFORMACION MISMA,
EN CAMBIO EN MATERIALES DUROS TIENDE A SALIRSE,

EL OPERADOR HACE GIRAR LA DRAGA JALANDO CON UNO DE LOS TRA
vESES (Ficura V-5-1), v DEJANDO LIBRE EL QPUESTO, AL LLE-

GAR EL LfMITE ANGULAR, EL OPERADOR ENTIERRA EL ZANCO. DE'“"

AVANCE Y LEVANTA EL QUE FUNCIONG HASTA AHORA COM
REAL1ZA.UNA ACCIGN CONTRARIA A LA ANTERIOR
SES Y LA DRAGA EMPIEZA EL MOVIMIENTO HACI
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EJE DEL

ARCO DEL CCANAL -

,DRAGADO
|

%

CORTADORA

)
ANCLA

ZANCO DE APOYO

PARA DAR EL GIRO/‘l

ZANCO DE APOQY
PARA DAR EL PAY

O\J

}
- ’r
X A

ANCHO DEL CANAL
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Se CONTlNUA CON LA PRIMERA ETAPA DE :CORTE GIRANDO ENTONCES
SOBRE EL ZANCO DE AVANCE. AL,LLEGAR DE NUEVO AL LfMlTE -
LOS ZANCOS SON‘INTERCAMBIADOS‘Y SE [NICIA OTRA ETAPA,

La F ORMA EN QUE EL OPERADOR MANEJARA LA DRAGA‘DEPENDE DE -

MUCHOS ' CTORES, PUES SE DEBE SUJETAR AL

SE ENCUENTRA DRAGANDO. St EL MATERIAL ES SUAVE:

NADOR TENDRA UN MAYOR RADIO DE. ACCION qu
ADEMAS, EL RANGO DE AVANCE DE,LAVDR
ESTAS CONDICIONES, S

LA DISTANCIA ENTRE UN ZANCO Y OTRO ES DE 14 METROS. Y SI -
LA DRAGA ESTA uttLizanpo eL PRIMER METODO (Fie., V-5-5), EL

AVANCE LOGRADO AL FINAL DEL MOVIMIENTO DE GIRO A 45 GRADOS
SERA DE- Y ‘14 Sen 45 erapOs = (14) (0.707) = 9.90 .
ESTE ES’QN AVANCE EXTREMADAMENTE LARGO QUE PUEDE SER FAC -
TIBLE*SGLOVEN MATERIAL MUY BLANDO.VVADEMKS EL ANCHO DE COR
TEtSERA;APROXIMADAMENTE ve 140 METROS. CONSECUENTEMENTE,
esTe PRIMER METODO PUEDE SER UTILIZADO EN-CONTADAS OCASIO-

NES,
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POR.LO TANTO, PARA MATERIALES DUROS PUEDE SER NECESARIO
UTILIZAR OTRO METODO PARA EL MOVIM!ENTO DE LA DRAGA, EN -

LA FIGURA V 5 6 A se MUEST POR ETAPAS EN EL oue EL

MAYOR RANGO POSIBLE.~w'4?w’ ERIAL SUAVE ESTE

MENTE ALTO, SIN- EMBARGO. ‘EL RANGO DE MOVIMIENTO ES GENE -
RALMENTE BAJO EN MATERIALES DUROS SI SE CUIDA DE NO FORZAR
EL MOTOR DEL CORTADOR Y POR OTRO LADO‘LA BOMBA DE SUCCION,

Es DESEABLE TAMBIEN QUE LA VELOCI DEL MOVIMIENTO SEA Lo

PERO CUANDO URO;»ESTE MOVIMIENTO NO ES IM';[

PORTANV E'REGUIERE UNA FUERTE TENSION*"

EN LOS TRAYESE,_ ARAVHACER PENETRAR EL CORTADOR,
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CAJA DE CORTE Y PENDIENTE DE LOS LADOS.

LA PENDIENTE DE LAS PAREDES DE UN CANAL SE DA EN BASE AL
ANGULO DE REPOSO DEL MATERIAL BAJO EL AGUA.

EN LA FIGURA V-5-7-A SE INDICA LA FORMA EN QUE SE LOGRA

DETERMINADA PENDIENTE FINAL DEJANDO QUE EL MATERIAL TOME

POR S{ SOLO EL ANGULO DE REPOSO ADECUADO, PARA ESTO, EL
DRAGADO SE REALIZA CON UN DETERMINADO CAJGN DE CORTE, CUYO
ANCHO SERA SUFICIENTE PARA LOGRAR EL ANCHO DE PLANTILLA.

0 SEA, QUE EL ANCHO DE PLANTILLA REQUERIDO SE LE AGREGARA
A LOS LADOS EL ESPACIO QUE NECESITA EL MATERIAL AL DEPOSI-

TARSE,

PoR EVEMPLO: S1 EL ANGULO DE REPOSO DE ALGUN MATERIAL BA-
JO EL AGUA ES DE 1:3, EL SOBRE ANCHO POR CADA LADO SERA LA
MITAD DE 3 X PROFUNDIDAD, ENTONCES A SE DEPOSITA EN B,
(F16ura V-5-7-B)..

LINEAS DE REFERENCIA,

PARA LOGRAR UN MEJOR CONTROL DE LA DIRECCIGN DE LA DRAGA,
SE UTILIZAN INSTRUMENTOS DE MEDICIGON QUE PERMITAN DETERMI-
NAR SU POSICIGN CON RESPECTO A PUNTOS DE REFERENCIA PREVIA
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MENTE ESTABLECIDOS (FIGURA V-5-8),

ZANCOS,

ESTos

JADA: OVMDVIDA POR. ZANCOS.;

LA DRAGA s

Y CON UN DIAMETRO DE 1. 20 M., O MAS,
REDES ES. VARIABLE PERO EN ALGUNAS DRAGAS GPANDES ;s ne 6 A’

EL ESPESOR DV‘SUS PA-

8 cM.. Su PESO ES APROXIMADAMENTE DE 30 TONELADAS Y su LON '

GITUD PUEDE ALCANZAR HASTA LoS 30 METROS,

SE LOCALIZAN EN LA PARTE DE ATRAS- (POPA) DE LA DRAGA EN -
AMBOS LADOS, Y SON SOPORTADOS POR UNA ESTRUCTURA DE ACERO
QUE ES GENERALMENTE LA MAS ALTA EN LA DRAGA, LA ALTURA DE
ESTA ESTRUCTURA ES DETERMINADA POR LA LONGITUD DE LOS ZAN-

COS Y LA MANERA EN QUE SON ELEVADOS,

EL TAMANo Y LA RESlST NCIA D 'UN ZANCO ES DETERMINADA POR

EL DESPLAZAMIENTO

PENETRAZLA UERZ,

En LA F[GUR
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REACGIONES POR LAS FUERZAS DEL TRAVES Y
DEL CORTADOR.

Fle. Vv-5-9




LOGRAMOS EN EL ZANCO, UN JALON EN EL'TRAVéS pe 4,540 k1 -
LOGRAMOS DISMINUYE EL ESFUERZO EN EL ZANCO A 3,450 K1LOGRA
MOS, ALGUNOS DISENADORES PROPONEN UN DIAMETRO DEL ZANCO -
EN PULGADAS [GUAL A LO QUE BAJA EN PIES,

CoMo YA SE HA MENCIONADO ANTERIORMENTE, LA OPERACIGN DE. f'i
DRAGADO NO ES SOLAMENTE UNA MAQUINA HACIENDO EL TRABAuO‘EN'
FORMA AUTOMATICA, ES UNA ORGANIZACIGN DE CONSTRUCCIGN MUY
COMPLEJA. EL MANEJO., CONTROL Y OPERACIGN DE UN PROYECTO -
REQUIERE UN COMPLEMENTO ADECUADO DE PERSONAL, EN ALGUNAS
DRAGAS MUY PEQUENAS PODRIAN SER NECESARIAS UNAS DOS PERSO-
NAS, EN DRAGAS UN PocO MAYORES -(DE 8 A 10 PULGADAS DE DIA
METRO EN LA TUBERIA DE SUCCIGN) uNAs 20 PERSONAS. EN DRA-
GAS GRANDES (DE 12 A 28 PULGADAS 0 MAS DE DIAMETRO EN LA -
TUBER{A DE SUCCIGN), TRABAJAN EN PROMEDIO DE 50 A 100 Per-
SONAS, ESTE PERSONAL NO INCLUYE LOS QUE SE ENCARGAN DEL -
MANEJO DE MATERIALES U OTRAS TAREAS FUERA DE LA DRAGA,

EL PERSONAL PARA EL DRAGADO ESTARA ORGANIZADO EN CATEGO -
RIAS, DEPENDIENDO DE SU ACTIVIDAD Y POSICION EN EL PROCESO

DE DRAGADO,

LA DIRECCION ESTA CONSTITUIDA COMO CUALQUIER ORGANIZACIGN. -
DE CONSTRUCCION, ABAJO DE LA DIRECCION., ESTA UN SUPERIN -
TENDENTE GENERAL, QUIEN TIENE LA RESPONSABILIDAD DE LA =~ -
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OPERACIGN DE UNA FLOTA DE UNA O MAS DRAGAS, EL SUPERINTEN
DENTE DE‘DRAGADO, SUBORDiNADo DEL SUPERINTENDENTE GENERAL., 
EN L PERSONAL DE- OPERACION, EL SUPERINTENDENTE DE DRAGADO;

ESTA.EN LA CUSPIDE D LA RAMIDE DE MANDO Y SUELEYLLAMAR‘

SELE ”CAPITAN' ELES RESPONSABLE DE LA OPERACION DE LA Ao

EL TRABAJO SEA REAL[ZADO CON PRECISION Y EFICIENCIA. EL

ES- RESPONSABLE DE LA CUADRILLA DE PERSONAL LAS 24 HORAS

DEL DfA, PUEDE ESTAR TODO EL TIEMPO EN LA DRAGA AUNQUE

ALGUNOS SUPERINTENDENTES ESTAN SOLAMENTE UNA PARTE DE SU

TIEMPO, ESTO DEPENDE DEL PERSONAL CAPACITADO DE QUE DIS
PONGAN PARA DELEGAR RESPONSABILIDADES, EN ALGUNOS cAsos,
EL SUPERINTENDENTE INCLUSO “VIVE" EN LA DRAGA,

PROBABLEMENTE
ES EL INGE IE




CANICA, SINO TAMBIEN SER UNA PERSONA ADAPTABLE YA QUE TIE'

NE QUE LABORAR BAJO CONDICIONES ADVERSAS OUE NO SIEMPRE =

TA HIDRAULICA, No PU

POCO PURAMENTE “TEGRIC
PublENDO SER PREFERIBLE QU

Bago LAsS 6RDE&E
A l5 PERSONAS _QUE !
TENGA OPERANDO‘EFICAZMENTE
ASISTENTES, LUBRICADORE
MAQUINAS,

EN ALGUNAS DRAGAS AGREGAN A SU ORGANIGRAMA UNA CATEGORIA -
DE SUPERVISIGN, LA CUAL ES EJECUTADA POR EL CAPITAN DE -
CONTROL, EL ES RESPONSABLE DE TODAS LAS ACTIVIDADES FUERA

DE LA DRAGA, CONTRASTANDO CON LAS INTERNASDE LA MISMA, como :
EL CUARTO' DE MAQUINAS 0 CUARTO DE r4 ' S

EL-SIGUIENTE EN LA PIRAMJDE DE PERSONAL DE LA DRAG/
OPERADOR, QUIEN €S EL QUE’ |CONTROLA LOS MOVIMIEN OSﬁDE’LA
DRAGA, POSIBLEMENTE, ES QUIEN MAS CERCA ESTA DE;LA,PRODUQ
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CIGN DE LA DRAGA Y DE EL DEPENDE EN GRAN PARTE EL RENDI -
MIENTO ALCANZADO EN EL TRABAJO DE DRAGADO,

A CONTINUACIGN ESTA EL ASISTENTE TECNICO QUIEN DEPENDE DEL

OPERADOR, EL ASISTENTE TECNICO TIENE LA RESPONSABIL IDAD

DE SUPERVISAR EL ANCHO DEL CORTE., AGREGAR O REMOVER TUBE

RIAS., REEMPLAZAR CORTADORES Y REVISAR LAS PARTES DE LA

BOMBA, * DEBE SER UNA PERSONA PRACTICA Y TENER UN AﬁPLIO
CONOCIMIENTO DE LAS PARTES DE LA DRAGA Y SU OPERACION,

LOS ASISTENTES TECNICOS ENCUENTRAN APOYO EN EL PERSONAL DE

CUBIERTA PARA EJECUTAR SUS LABORES.

DENTRO DE ESTE ENGRANAJE., LA PARTICIPACION DEL INGENIERQ -
CIVIL ES IMPORTANTE Y DEBé DE ESTABLECER BUENAS RELACIONES
PERSONALES CON LA GENTE QUE TRABAJA EN LA DRAGA PARA PODER
REALIZAR LOS TRABAJOS DE DRAGADO A TIEMPO Y CON EL PROCE -~
DIMIENTO CONSTRUCTIVO MAS CONVENIENTE.
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V.6

PROGRAMA DE OBRA.

UN PROGRAMA DE OBRA USUALMENTE SE REPRESENTA EN - FORMA
DE UNA GRAFICA DE BARRAS EN DONDE SE MUESTRAN LAS ETA.
PAS, CANTIDADES DE OBRA POR EJECUTAR Y TIEMPOS DE  -
REALIZACION DE LA MISMA, [ES DESEABLE INCLUIR,EN‘;éL-'
PROGRAMA LA CANTIDAD REAL DE TRABAJO REALIZADO EN UN
LAPSO ESTABLECIDO, ESTO PERMITIRA OBSERVAR EL AVANCE
REAL DE LA OBRA, LOS PROGRAMAS PARA OBRAS CUYA Cong"
TRUCCIGN REQUIERA MENOS DE UN ANO, PUEDEN DIVIDIRSE -
EN SEMANAS, MIENTRAS QUE LOS PROGRAMAS PARA OBRAS CU-
YA CONSTRUCCIGN REQUIERA MAS DE UN ARNQ GENERALMENTE -
SE DIVIDEN EN MESES,

ANTES DE PREPARAR UN PROGRAMA DE OBRA DEBERA DESGLO--
SARSE EL PROYECTO EN SUS DIFERENTES ETAPAS., SE DETER-
MINARA EL VOLUMEN DE TRABAJO QUE TENGA QUE EFECTUARSE
EN UN TIEMPO DETERMINADO, ASI COMO ESTIMARSE LOé REN-
DIMIENTOS CON LOS CUALES DEBERA DE OPERARSE LA OBRA -
PARA TERMINARLA A TIEMPO. NO DEBE OLVIDARSE EL CON--
SIDERAR TIEMPO ADICIONAL PARA IMPREV]STOS. AL'ES#I";;~

MAR LA RAPIDEZ CON QUE DEBE LLEVARSE A CABO EL TRABA=
JO SE TOMARA EN CUENTA LA ECONOMIA DE LA CONSTRUCCION:
SE SELECCIONARA EL NUMERO DE OBREROS Y LAS UNIDADES -

DE EQUIPO QUE RESULTEN EN LA OBRA LAS MAS ECONGMI
Y. PERMITAN CUMPLIR CON LOS OBJETIVOS PROPUESTOS E|




TIEMPO ADECUADO. =

GUIENTES:

PORCENTAJES ENTRE LAS COTAS C Y
ARENA FINA vvvvvvinaninvnnes  U1E

ARCILLA BLANDA‘{ii;,?;,{--y 31%

ARCILLA DURAn a.}-{;....... 222

LIMO ..'."l'-.".'.‘;:.‘.".".lll" 6%

;gLJRgupfnléNTo’PRomsoxo DE DICHA DRAGA,

PoR L0 TANTO,
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ESTRATIGRAFIA

g 8 8 g ¥ 8
S 3 g § 3 &) 3
f +0
i 1 ——— +3
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| F

B i

Tiempo de produccidn PromeAio : 5;203 m //dnza

Bl fi o 2 ol mover vbertas,
My i
Roprcion de rendimientos en bae al tip do malerial -

Limo ... 2000 m*/hora
Aea Fira .. 2000 W/ hora
Arcila Banda .. ... 1500 m/ hora
Acila Dwa......... 1000 "/ hora

Fl6. V-6-§
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ACORDE AL TERRENO DE OsTidn, serRA DE 1 700 M3/u, St

SE SUPONE QUE OPERARA 18 HORAS/DfA. 0 sea 5U0 Horas/

MES, EL VOLUMEN PROMEDIO DRAGADO POR MES SERA DE - -
920,000 M3,

CONOCIENDO PUES LOS RENDIMIENTOS DE UNA DRAGA, LOS --
MATERIALES A DRAGAR Y SU PROPORCIGN, AS{ COMO LOS voLU
MENES QUE SE EXTRAERAN. SE CALCULAN LOS TIEMPOS PARA
LA REALIZACION DE LA OPERACION, S

SE HA DIVIDIDO EN ETAPAS DE LA SIGUIENTE FORMA:

DE LAES- A LAES- VOLUMENES RENDIMIENTO TIEMPO

TACION, TACION DE DRAGA-  POR MES , (MESES)
Do.
M3 M3
0+000 2+880 17 060 800 g20 000 18,5
2+880 7+000 26 262 680 920 000 28,5
7+000 10+200 16 203 925 920 000 17.6
TOTAL bU.b MESES

ESTE TIEMPO DE DRAGADO SE PUEDE REDUCIR UTILIZANDO SIMULTA-
NEAMENTE OTRA DRAGA DE MENOR CAPACIDAD (620,000 M3/mes), co-

MO SIGUE:‘ : S .
0+000 2+880 17 060 800 1 540 000 11,0 meses
2+880 7+000 26 262 680 1 520 000 17,0
74000 - 10+200 16 203 925 1 540 000 10,5

TOTAL 38,5 MESES
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EN EL DIAGRAMA DE BARRAS SIGUIENTE, SE INCLUYEN LAS -
TAREAS DE DRAGADO ADEMAS DE LGS TRABAJOS ESENCIALES -
POR REALIZAR EN EL PUERTO, CON TIEMPOS DE CONSTRUCCIGN
ESTIMADOS,
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PROGRAMA GENERAL DE OBRAS 0STION
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V. CONCLUSIONES Y COMENTARIOS,

En EL 1sTMO. C/ LA zONA DEL GoLFO DE MEXicO APA-

RECE 3 VECES PRIORITARIA:.

EXTRACCION PE-

XISTENTE DE PROS

PEROS COMPLE ’ACI6NVESTRATEGICA

DEL lSTMO; LA CONURBACION -

DE COATZACOALCOS _MlNATfTLAN - COSOLEACAQUE HA SIDO CONSI-

DERADA COMO™ UNATDE" LASwMAYORES BASES !NDUSTRIALES DEL MExico -
DEL ANo 2000, LA cONsTRUCCION DE UN PUERTO- INDUSTRIAL 54,
(0STION) EN LAS INMEDIACIONES DE LA CONURBACION MENCIONADA Y

EN COMBINACION CON EL PROYECTO FERROVlARlO ALFA OMEGA DEB

NACIONAL , INTEGRANDO LAS GRANDES CORRIENTE

AUMENTARAN DE 128 700 A 630”00 DE:l9783AL ANo»ZOOO, DE LOQ
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CUALES 373,000 CORRESPONDERAN A LOS ESTABLECIMIENTOS lNDUS-—
TRIALES, 149,000 pirecTos v 244, 000 lNDlRECTOS.;¢:fﬁ

EL OTRO OBJETIVO NACIONAL, GRACIAS A ESTAlbésconcENThACIGN‘—

INDUSTRIAL HACIA LAS COSTAS, ES EL DE FAVORECER.EL . CRECIMIEN
TO DE UNA NUEVA METROPOLIS QUE CONTRIBUIRA_“‘SK RIZAR LAS
CORRIENTES MIGRATORIAS, A EVITAR UNA PARTE DE

POBLACIONALES A LAS CIUDADES DE MEX}co. GUADALAJARA Y’MONTERREY.

CoATZACOALCOS-0STION TIENE LA i lONﬁ E t,GRAR LA DESCONCEN-

TRACION DEMOGRAFICA’ AL;IG‘ UE QQS OTROS PUERTOS INDUSTRIA-

LEs: LAzARo CARDENAS Y ALTAMIRA-TamPIcCo.

EL PROGRAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES CORRESPONDE A UNA ESTRATE
GIA DE DESARROLLO A LARGO PLAZO. CUYO PROPOSITO ES IMPULSAR
EL CRECIMIENTO DINAMICO DE LA ECONOMIA Y MEJORAR LOS NIVELES
DE VIDA DE LA POBLACION MEDIANTE EL APROVECHAMIENTO DE LOS -
RECURSOS NATURALES QUE OFRECEN LOS LITORALES DEL PAis PARA -
APOYAR LA EXPANSION DE LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL Y EL SURGIMIEN
TO DE NUEVOS POLOS DE ATRACCION DEMOGRAFICA.

v
PoR ELLO, ES NECESARIO DESARROLLAR LAS FACILIDADES PORTUARIAS
MODERNAS QUE SE REQUIERAN PARA EL LOGRO DE‘QOS;ElNES,YA CITA

DOS.

EL PANORAMA DE PUERTOS INDUSTRIALES FRENTE AL PANORAMA TRADI-

CIONAL , PRESENTA PARA EL PAiS,UNA ALTERNAT[VA VENTAJOSA PARA
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EL APRESURAMIENTO DE SU DESARROLLO, CON EL ESTABLECIMIENTO -~
DE INDUSTRIAS QUE PERMITAN TRANSFORMAR LAS MATERIAS PRIMAS.,

CONSIGUIENDO AST ELEVAR SU DENSIDAD ECONOMICA Y CONSECUENfE?
MENTE PERMITIR LA ENTRADA DE DIVISAS, O AHORROS POR LA SUSTI-

TUCION DE IMPORTACIONES,

EN EL PRIMER CASO., MEDIANTE LA Ex

PRECIOS COMPETITIVOS EN EL MERCADO.INTER ACl ,vGRAClAS AL

ABATIMIENTO DE COSTOS DE TRANSPORTE POR,L UBICACION.ESTRATE

GICA DE LLAS INDUSTR!AS CON RESPECTO A LOS CENTROS DE CONSUMO.

DESPUES DE HABER REALIZADO ESTE TRABAJO DE INVESTIGACION, -

PUEDE CONCLUIRSE LO SIGUIENTE:

1. Por SErR NUESTRO PAIS UNA NACION CON RECURSOS NAfURALES‘
VASTOS, PERO RECURSOS ECONOMICGS RESTRINGIDOS, DEBERA -
TENDERSE A HABILITAR Y EQUIPAR SOLO AQUELLOS PUERTOS -=
QUE TENGAN UN IMPACTO INMEDIATO Y DURADERO EN LA ECONO-
MIA REGIONAL Y NACIONAL. ;

2, Es IMPOSIBLE DOTAR A TODOS LOS PUERTOS’NACIONALES DE le
TALACIONES SOF ISTICADAS Y COSTOSAS, e
IMPULSAR EL DESARROLLO DE_PUE pgpgu'
DAN DE UN PUERTO MAYOR' ‘

3. La MaRINA MERCANTE MEXICANA ES UNO DE LOS PRINCIPALES -



PILARES PARA EL DESARROLLO DEL COMERCIO EXTERIOR DE- NUES
TRO PA1S, ES POR ELLO NECESARIO FOMENTAR LA UTILIZACION
DEL TRANSPORTE MARITIMO EN BUQUES DE BANDERA MEXICANA Y
APROVECHAR EN BENEFICIO DEL PAiS EL IMPORTANTE MERCADO
DE FLETES QUE REPRESENTA SU COMERCIO EXTERIOR,

INCREMENTAR Y FORTALECER NUESTRA FLOTA MERCANTE CON LA

CONSTRUCCION DE ASTILLEROS Y LA CAPAC!TACION TECNICA DEL
PERSONAL DEDICADO A LA CONSTRUCCION Y REPARACION DE BU-
QUES, AST COMO DEL PERSONAL DEDICADO A LA OPERACION DE

LOS MISMOS,

ESTIMULAR LA CREACION Y AMPLIACION DE EMPRESAS MARITIMAS
MEXICANAS MEDIANTE UNA POLITICA DE RESERVAS DE CARGA MAS
EQUITATIVA EN LOS CONVENIOS BILATERALES O MULTILATERA--
LES, ESTIMULOS FISCALES Y CONTAR CON UN CUERPO JURIDI-
CO CLARAMENTE DEFINIDO PARA REGULAR LAS FUNCIONES Y EL

DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE.,

Un PuerTo INDUSTRIAL ES EL LUGAR CERCANO A LA COSTA, --
QUE RECIBE INSUMOS, LOS PROCESA EN EL MISMO PUERTO Y -
LUEGO DISTRIBUYE ESOS PRODUCTOS MANUFACTURADOS AL MERCA
DO NACIONAL Y AL EXTRANJERO, [S POR ELLO QUE UN PUER-
TO INDUSTRIAL, ES UN CENTRO GENERADOR DE ACTIVIDAD ECO-

NOGMICA Y POR ENDE UN POLO DE DESARROLLO.

PARA QUE UN PUERTO INDUSTRIAL PROVOQUE UN IMPACTO SUSTAN
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6.

TIVO EN EL DESARROLLO DE SU'HINTERLAND ES NECESARIO QUE
LOS SlSTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE RESPONDAN ARMONICA
MENTE A LAS DEMANDAS DEL PUERTO.

NAS QUE TIEN

TOS INDISPEN

SUS RECURSOS
INVERS IONE

DETERMI‘

SURESTE DE LA LAGUNA DEL OSTION, EN DONDE. ADEMAS DE. LAs" |

FACILIDADES MARTTIMAS, SE TIENE LA GARANTIA DE. VERTEBRAR
SE A UNA RED FERROVIARIA Y CARRETERA, CAPAZ ne ASEGURAR
LA FLUIDEZ DEL TRAFICO HACIA EL NORTE, EL CENTRO;Y SURE§
TE DEL PATS, SIN REQUERIR OBRAS ADICIONALEQ»CQSTdéAslNI
PRESENTAR DIFICULTADES GRAVES, COMO EN EL- CASO DE LAS -
OTRAS OPCIONES;ESTUDiADAS. - ‘

EL pESARROLL ORTUARloisURGE EN FUNCION DEL CRECIMIEN-

TOE- IMPACTO CONOM!CO-D; UNA INDUSTRIA FUNDAMENTAL: A
SU VEZ, EL TRAFICO'MARITIMO DE LOS DIVERSOS TIPOS Y --
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lOl

11,

VOLUMENES DE CARGA QUE SE MANEJAN EN LAS RUTAS COMER--
CIALES EN EL MUNDO, AFECTA TANTO LA TECNOLOGIA EN MATE-
RIA DE CONSTRUCCION DE EMBARCACIONES, COMO EN LAS ESTRUC

TURAS Y FACILIDADES PORTUARIAS.

LA PLANEACION DE UN DESARROLLO PORTUAR1O DEBE SER COHEREN
TE CON LAS CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS, EL SISTEMA FINAN
ClERdiY ADMINISTRATIVO DEL GOBIERNO, CON LAS HISTORIA DE
suUs ACTlVlDADES‘ECONGMlCAS. ADEMAS DE SUS CONDICIONES SO

CIALES,

LA PLANEACION PORTUARIA NO DEBE CONTEMPLAR SOLAMENTE LAS

AREAS CORRESPONDIENTES AL PUERTO, SINO TAMBIEN LA ZONA
DE INFLUENCIA DEL MISMO PARA INTEGRAR A LA COMUNIDAD EL

DESARROLLO ECONOMICO DE L.A REGION,

EL COMPORTAMIENTO DE LA NATURALEZA DEBE CONSIDERARSE CO
MO UNA VARIABLE IMPORTANTE EN LA PROYECCION Y PLANIFICA
CION DE LAS OBRAS INGENIERILES. LOS PRINCIPALES CONDI-
CIONANTES NATURALES SON: LOS VIENTOS, LAS CORRIENTES -
MARTTIMAS, EL OLEAJE. LAS MAREAS, LAS CARACTERISTICAS -
DEL SUELO MARITIMO Y TERRESTRE, LA HIDROGRAFiA DE LA RE

GION, LA CONSERVACION DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO,

EL PROCEDIMIENTO ESCOGIDO PARA LA PLANEACION DEL PUERTO
DE 0STION SE CONOCE CON EL NOMBRE DE TERMINAL DE Usos -
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12,

13,

14,

15,

MiLtipLes 0 TUM, ESTE PROCEDIMIENTO PERMITE UN DESARRQ
LLO FLEXIBLE Y CONTINUO DE UN PUERTO.

ES VITAL CONTINUAR LOS TRABAJOS DE CONSTRUCCI@N DEL PUEE

7o DE OSTION PARA NO VER TRUNCADO EL PROGRAMA DE PUERTOS

INDUSTRIALES Y CON EL TODOS SUS OBJETIVOS:; ADEMAS DE -
PREVENIR: LA SATURACION DE (0ATZACOALCOS, DN DEFICIENTE
FUNCIONAMIENTO DEL PROYECTO ALFA-OMEGA, INCREMENTO DE -
DESEMPLEADOS ESPECIALMENTE LOS CAPACITADOS EN MATERIA -
PORTUARIA, DESEQUILIBRIO EN EL SISTEMA POthAhro'NAcxb}
NAL, LIMITACION DEL DESARROLLO REGIONAL Y NACIONAL, PER-

JUICIO A LA ECONOMIA NACIONAL,

DE LOS PLANOS TOPOHIDROGRAFICOS SE PUEDEN DETERMINAR --
LOS LUGARES MAS ADECUADOS PARA EL DESARROLLO DEL PROYEC-
To AST COMO LOS VOLUMENES DE DRAGADO Y DE RELLENO.. .-l

CERCA DE LA ZONA DEL PROYECTO EXISTEN BANCOS DE GRAVA,
ARENA Y ROCA, MATERIALES SUFICIENTES PARA LA CONSTRUC--
C16N DEL PUERTO, LA GRAVA Y LA ARENA SON SALUBRES, -
POR LO QUE ES RECOMENDABLE UN LAVADO PREVIO A SU USO CO

MO ELEMENTOS DE CONSTRUCCION,

HAB1ENDOSE ESTUDIADO EL REGIMEN DE VIENTOS, PUEDE SERA-
LARSE QUE LOS VIENTOS DOMINANTES SOPLAN DEL N, LOS VIEN
TOS MAS DESFAVORABLES SE PRESENTAN DURANTE EL INVIERNO
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16,

17,

18.

13,

- TuD DE LOS VIENTOS. EL CANAL Y'LOS‘MUELLES“UNCA

Y NO REBASAN LOS 6.3 M/SEG. DEBIDO A LA DIRECCION’Y MAGNI

SER PERPENDlCULARES ‘A LA DIREC

CIA PARA LA“ELECCID

USARSE €N EL DRAGAD

LAS CAUSAS PO LAS CUALES NO SE HA DESARROLLADO LA MECA-

NICA DE“SUELO EN EL CAMPO 'DEL DRAGADO SON PRINCIPALMEN-

TE;' d OBLEMAS QUE EXISTEN PARA MEDIR DIRECTAMENTE -

LA«MASAinsLsSUELo, PROBLEMAS PARA OBTENER MUESTRAS RE---
PRESENTATIVAS DEL SUELO A DRAGAR Y LA IMPOSIBILIDAD DE
CONTROLAR Y‘MEDIR'TODOS LOS FACTORES DOMINANTES EN EL -

DRAGADO.

MIENTRAS MEJOR Y MAS PROFUNDO SEA EL CONOCIMIENTO DEL
SUELO A DRAGAR MAS FACIL SERA LA SELECCION DEL EQUIPO Y

METODO DEDRAGADO. A UTILIZARSE,

EL PROPlClAR LA ONSOLIDACION DE UN SlSTEMA PORTUAR]O

NAClONAL EFICIENTEaY MODERNO REPERCUTIRA EN EL DESARRO-f”

LLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL PAIS.‘ .
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20, DEBERA CUIDARSE QUE‘EN LA MODERN1ZACION DE LOS PUERTOS

21,

22, ,
MODOS -DE TRANSPORTE. QUE HAN: DE EMPLEARSE PARA su MOVILI 
'ZACION:LCONCRETAMENTE ES LA, NATUHJ ZA DE LAé MERCANCIAS
L0 QUE DEFINE POR o LADO. LAS DIMENSIONES DE LAS AREAS

| DE TIERRA, LAS INSTALACIONES MECANICAS Y‘EJUEQU!PO PARA
SU RAP fthNSFERENCIA Y, POR OTROIVLAS QARACTERISTI--V
DE
Rh ‘ L
CIén,fAsi COMO DEFINIR LA GEOMETR]A\
23,

MANEJARLAS:EN=



qu

25.

20,

27,

28,

EL MODO DE EMPACAR LAS MERCANCiAS HA DETERMINADO UN PRO
FUNDO CAMBIO EN SU MANEJO A TRAVES DE LOS MODOS DE TRANS
PORTE. HA REVOLUCIONADO EL TAMANO DE LAS EMBARCACIONES
QUIENES A SU VEZ HAN INCREMENTADO EL TAMANO DE SUS ESCO
TILLAS QUE PERMITEN ALCANZAR ALTOS INDICES DE PRODUCTI-

VIDAD,

LoS NUEVOS CONCEPTOS DE EMBALAJE Y DE MANEJO DE CARGA -
SON PRODUCTO DE ESQUEMAS DE DESARROLLOS INDUSTRIALES -
AVANZADOS, LOS CUALES BUSCAN LA ECONOMIA Y RAPIDEZ EN LA

COMERCIALIZACION DE LOS BIENES PRODUCIDOS,

LAS TERMINALES PORTUARIAS HAN TENIDO QUE SER ADECUADAS
A LOS NUEVOS REQUERIMIENTOS, DEMANDADOS POR EL COMERCIO
EXTERIOR, CON INSTALACIONES ESPECIALIZADAS DE MUY ALTA

EFICIENCIA,

LA EFICIENCIA DE UN PUERTO DEPENDE DE LA RAPIDEZ Y SE--
GURIDAD CON QUE LOGRE TRANSFERIR LLA CARGA DE UN MODO DE
TRANSPORTE A OTRO., DE AHI LA IMPORTANCIA DE CONTAR CON
ADECUADOS MODOS DE TRANSPORTE TERRESTRES, BUEN EQUIPA--

MIENTO Y PERSONAL BIEN ENTRENADO.

Los PUERTOS PODRAN SER DE PROPOSITOS MULTIPLES SI MANE-
JAN CASI CUALQUIER TIPO DE MERCANCiA EN VOLUMENES DE PO

CO MONTO, O BIEN TENER CARACTERISTICAS MUY DEFINIDAS, -
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QUE- LOS COLOCARA ENEL RANGO DE LAS TERM[NALES MARITI-»

SIDERARSE ESTOS COMO
BAJO.

CaADA uNo DEfl:OSf , UN CAMPO EN: OUE LA lN-V

GENIER?A,Q!V ONTRARSE INMERSA. , Es PROPOS! ™D DE =

ESTA TESIS MAN TSTAR;UNA VEZ WAS QUE LOS PROFESIONALES D ES

TA RAMA DE _ ﬂ.NGENIERlA DEBEMOS SENTIRNOS RESPONSABLES Y -

COMPROMETIDOS CON EL DESARROLLO DE NUESTRA PATRIA,
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