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CAP{TULO PRIMERO

INTRODUCCION -



INTRODUCCION

El presente trabajo se formuld con el objetivo fundamental de aplicar
los conocimientos y disciplinas que conforman la ingenieria de proyec
tos, a una obra trascendente y de gran magnitud, como lo es la amplia
cién a puerto de altura de Puerto Progreso, Yucatén. Quizd se antoje
como solo una recopilacidn de lo ya realizado, mas sin embargo, los -
datos en que se basa el presente trabajo, han sido investigados y ra
tificados de forma lmparcial y sin seguir alguna linea o influencia -
que se incline sobre el resultado del andlisis, apoydndose en una ne
' todologia ldgica y necesaria para el estudio de factibilidad socic-‘

econémico de cualquier tipo de proyecto.

A los estudios de factibilidad, no se les concibe como una simple --
consta‘tacién de las implicaciones financieras de erogar los montos de
capital presupuestados para los proyectos concebidos y los flujos ne-
cesarios para sufragar dicha erogacidn, sino como una herramienta asg
: ciada a la propia preparacién de los proyectos, de tal forma que - -
orienten en tanto la toma de decisiones como el propio disefio de la -
solucidn al problema que implica satisfacer una demanda de servicio,
aclarando que en ocasiones un proyecto no nace por obligada necesidad
sino como uno de los puntos que podrfan formar un plan de desarrollo

en cirta regidén.

De esta forma el Proyecto de Puerto Progreso, Yucatan, en ningdn mo-
mento, trata de satisfacer demandas o solucionar necesidades, éu im=
plementacitn obedece a la iniciativa de un plan de desarrollo regio-

nal, que en la presente Tesls serd analizado de acuerda a sus pers-
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pectivas y factibilidades del misma, aclarando que la critica que en
algin momento sugiera hacia los factores determinantes del proyecto
sea tomada como‘aportacién hacia las iniciativas que en determinadc

momento ya se fuersn tomadas.

Asi los primerosicapitulos dan un contexto o marco de referencia, des
criblendo la zona oe estudlo. Posteriormente se hace una descripcidn

general del anteproyecto para llegar a una estimacidn de la incidencia
del proyecto tanto en beneficios como en costos, en la regidén de su -
Hinterland. Finalmente se hace una evaluacidn tanto econdmica como sg
cial del proyecto, pudiéndose, llegar a determinar con un nivel de cer

tidumbre amplic, la conveniencia del proyecto y su desarrollo.

De esta forma una parte muy importante en el campo de la ingenier{s,
coma lo es la toma ae decisiones referente a estudios y proyectos, es
utilizada como principal apoyo en la realizacidn de este trabajo, ba-
Jo el conocimiento y referencias de la Ingenierfa de puertos e Inge-

nierfa maritima,.



1.1 SITUACION DEL DESARROLLO COSTERO EN MEXICO

México es un pals que cuenta con enormes recursos naturales, scoresa
liendo principalmente los recursos marftimos gracias a los aproxima-
damente 10,000 kms. de litoral. No obstante su posicidn privilegiada,
el aprovechamiento costero y el desarrollo portuario han sido paradd
Jicamente bajos, de acuerdo a las necesidades de la nacidn, problemd
tica quizd producto de la estructura de la administracidénm piblica, -
fragmentada anteriormente en varias dependencias dando como resultado
lar creacidn de programas aislados, que no permitian atacar de manera
integral el conflicto costero, de esta forma, actividades productivas
han permanecido en situaciones de explotacidn poco vigiladas y desor-
ganizadas sin llevar a cabo etapas de planeacidn, organizacidn e ing
trumentacidn, tal es el casoc de la pesca que hasta la década de los -
setentas se concebia exclusivamente como una accidn extractiva sin -«
control alguno, implementdndose hasta ultimas fechas los primeros pla
nes due sobre la actividad pesquera se determinaron tanto para la prg

duccion inmediata como su desarrollo a futuro.

Con 1o anterior podremos explicar mejor, como en materia portuaria -
también se percibe un atrazo, debido a la poca atencidn gue le ofre-
cen las empresas privadas a el estadoc que se encuentran atendiendo -
a los mayores asentamientos humanos del pais locallzados en las par-
tes centrales y altas del territorio, canalizdndose la mayor parte -

tanto del capital privado como del gasto piblico, para estas zonas.
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Sin embargo la conciencia del aprovechamiento costero se impulsé le-
vemente cuandc se decretd a esta, como zons econdmica exclusiva, pe-
rc esto no fue suficiente para destinar hacia -las costas, los recur-
sos rinancieros necesarios para iniciar un autentico desarrollo, aun
con el auge petrolero que en algunos puertos provocd el crecimiento
ge estos y.que el wurismo se encargd oe beneficiarlos con la llegada

de divisas.

L3 pclitica tomaga por la actual administracidn hacia las industrias,
marca un énfasis especial en la exportacidn, provocando que los capita
les industriales del pais se interesen por invertir en lugares proxi.

mos a puertos de altura si no es que en los mismos.

Otra ge las medidas que ha impulsado el desarrollo portuario,se deoe
e lce planes de decentralizacién que se vieron incrementados por la
gran vulnerabilicad de la capital del pais ante fenomenos naturales co-
mo los sismos ocurridos en 1985, ante este panorama, se hace ya Im-
postergable un cambic en el esguema de desarrollo y de administracidn
federal, implementdndose con esto el estudio de las zonas costeras -

del pais, para crear nuevas sedes de centres econdmicos.

Con los antecedentes ya mencionados, podemos dar un panprama general
de cada una de las diferentes regiones costeras de acuerdo a sus ca-
racteristicas fisicas, las posibilidades que tienen de desarrcllo y

la problematica del mismo.



Pacifico Norte. Formada por los estados de Baja California Norte, -
Baja California Sur, Sonora y Sinaloa, los dos primeros pese a su cer
can{a fronteriza con los Estados Unidos de Norteamérica, que les pu-
diese permitir un gran desarrollo turistico, se ven afectados por la
escases de recursos naturales, principalmente de agua,permitiendo uni
camente la presencia de pequefios campamentos costeros que solo ofre-

cen perspectivas particulares para turismo de tipo nautico.

RGN asi, existen en los puertos de Ensenada B.C.N., y La Paz siendo
este Gltimo,de suma importancia para el transito que existe con otros
puertos via ferri o transbordador. Sonora y Sinaloa tiemen una gran
diversidad de actividades gque confluyen hacia sus litoraleg citando -
comp eJemple a la agricultura,que es en esa zona donde mas desarrolla
da se encuentra de todo el pais, esto implica el uso de los puertos -
de Guaymas Son., y Mazatldn Sin., credndose de esta manera dos gran-
des polos portuarios en ambos estados, sin embargo, la pesca es tam-
bién otra actividad importante en las dos entidades,que se encuentran
en situacidn de separacidn o repudioc hacia las actividades agricolas
costeras,ya que es muy comin el usg de pesticidas, y fertilizantes, -
que en algunas ocasiones son descargados imprudencialmente hacia las
lagunas costeras, afectando gravemente a la pesca del lugar. Es de -
seflalar gue pese a la Importancia a nivel nacional de los antericres

puertos, su enfoque ha sido hacia el comercio exterior.

Pacifico €entral, es otra de las regiones costeras en el pacifico, -
estd formada por los estados de Nayarit, Jalisco, Colima, Michoacan
y Guerrero, Constituye una zana totalmente Heterogenea en cuanto a -
que el litoral de Nayarit tiene reglones practicamente virgenmes, si-

10.



tios de gran belleza, como la laguna de Mexcaltitldnm o el complejo -
lagunario de Agua Brava, zonas que permitirfan un desarrollc turist;
co importante, al mismo tiempo que su actividad pesguera poaria incrs
mentarse al igual que en el estado de Jalisco, en donde sus costas ps
bladas de vejetacion y de esteros desconecidas podrian aprovecharse -
para fines similares, aparte del centro turistico de Puerto vallarta

que ademds albega uno de los principales puertos de la Repdblica.

El estado de Colima, ademds de contar con un potencial turistico con
siderable, posee un puerto medianamente Industrial, como lo es Manzanilic,
que le di al estado las posibilidades de realizar un desarrollo impor
tante en su litoral, a la ves gque su cercanfa con la ciudad de Guada-
lajara Jal., le proporciona grandes perspectivas de desarrollo indus-

trial.

La costa de Michoacdn se cancentra en el puerto Industrial de Ldzaro
Cardenas y aungque el estado en si tiene pocas ciudades que le podrian
dar apoyo al puerto, sus caracteristicas geogrdficas lo hacen estraté
gico en lo que se refiere a la magnitud de su inversién con respecto
a la zona de influencia y la cantidad de recursos naturales con los

que cuenta.

Guerrero en sus costas tiene también un potencial turistico enorme a
la vez que cuenta con desarrollos agricolas y pesgueros, aungue en -
este rengldn Ultimo no sea muy productivo gue se diga por las carac-
teristicas submarinmas de la zona, permitiéndole solo tener una produc
.cién pesquera de- sutotonsumo misma que en algunos casos llega a ser

",



insuficiente, Acapulco es el principal puerto de este estado y de no
: haber sido por su topografia desfavorable qde presenta hacia la Ciu-
dad de México, seria el principal puerto de la Repdblica, al poder -
existir via ferrea entre los dos puntos. Sin embargo su importancia

turistica y comercial es muy grande a nivel mundial, teniéndose refe
rencias en el rengldn turistico, que en ocasiones ha sido insuficien
te la capacidad receptiva de los muelles portuarios al presentarse =
simulténeamente dos o mas cruceros, desaprovechdndose asi una gran -
entrada de divisas al crear incomodidades que hacen mas el desagrado
de los turistas. Respecto al resto litoral de este estado, no presen
ta ningun desarrollc de importancia, dejando de aprovechar, playas -
casi virgenes y con una gran cantidad de recursas naturales, que bajo
una organizacidn responsable, pueden ser aprovechados sin termimar -

con ellos.

Otra de las regiones es la pacifico Sur, conformada por los estados
de Oaxaca y Chiapas, que con la zona del Istmo presentan una gran po
sibilidad de desarrolla, pero se presenta una vez mids los problemas
causados por la falta de una infraestructura adecuada en vias de trans
porte, por una topografia tan accidentada de la zona, mas sin embargo
esto ha permitido la existencia de lugares gue han conservado sus tra
diciones y costumbres, haciéndolos fuertes fuentes de turismo que se
interese por conocer lugares aun tranquilos y pintorescos, en la ac~
tualidad se han aprovechado tales sitios para desarrollos turisticos
muy importantes como lo son Bahias de Huatulco y Puerto escondido, -
Ademds Oaxata cuenta con uno de los puertos mas antiguos de México -

como lo es Salina Cruz, que por su situacidn geogrdfica respecto al

12.



Istmo lo hacen un puerto tentativo para realizar un desarrollo cone-

Junto de los dos litorales, por medio de la integracidn al puerto de
Coatzacoalcos en €l Golfo de México. Sin embargo nos encontramos con
los siguientes dos problemas; Por un lado en las costas de Chiapas =
se nos presenta un problema de Organizacidn por la falta de comunica
cidn y de bienestar soclal de la mayoria de sus habltantes y por otro
lado Coatzacoalces con su planificacidn a puerto industrial nos pre-
senta implicaciones que van mas alla del desarrollo portuario, mas -
sin embargo su localizacidn respecto al paso de los mercados interma
clonales, ademas de la existencia de espacios suficientes para dar -
cabida a industrias que no se pueden ubicar en el ya congestionado -
Canal de Panamd, nos dd una gran oportunidad de un desarrollo inter-

costero de gran importancia tanto nacional como internacional.

En cuanto al otro liteoral,el del Golfo de México y del Caribe, nos -
presentan una gran variedad no soio de riquezas turisticas como lo -
son la mayoria de las costas del Pacifico sino también de rigquezas -
naturales como 1o es el Petrdleo que a lo largo de toda la costa - -

cuenta con una gran cantidad de yacimientos.

También su riqueza en pastizales y tierras de labor se encuentran

presentes en las Huastecas Tamaulipeca y Veracruzana que confluyen -
hacia las costas. Ahora bien,en el estado de Tamaulipas existe uno -
de los principales puertos de la Reptblica; que por su ubicacidn geo.
grafica cercana a los Estados U_nidos tiene importancia a nivel inter
nacional, su principal movimiento es dé carga general y de granel --

mineral. Altamira &s otru puerto de radical importancia para este e_s_‘

- 13.



tado no solo por ser un puerto de reciente creacidn sino por que ali
via la alta demanda que tenia el puerto de Tampico, imposibilitado -
para poder expandirse y contestar a ésta satisfactoriamente. Ademds de gue
en el desarrollo delpuerto se contempldé la creacidn de un parque indus
trial que permitiera la integracién de la cuenca del Panuco al proce
so industrial, apoyando con esto los planes de descentralizacidn, ade
mds de liberar a la ciudad de Monterrey de su fuerte concentracidn de
industrias, asi Tampico y Altamira son puertos radicalmente importan-
tes para Méx;co. Veracruz es el otro puerto de gran magnitud y prime-
ro de la Republica en cuanto a menejo de carga se refiere, su Hiter=-
land comprende a la Cd. de México ademds de Puebla, y demds ciudades
importantes del centro. Sin embargo sus posibilidades de crecimiento
han sido nulificadas por la mancha urbana que practicamente roded al
puerto impidiendo asi cualquier plan de ampliacidn lo cual se tradu-
ce en una eficiencia cada ves mds baja de servicio, Amadc 3 esto la -
falta de un mejor equipamiento nos hace dar cuenta que el primer puer

to de México se encuentra en una situacidn dificil de resolver.

Coatzacoalcos es otro importante puerto del E€stado de Veracruz, y al
cual nos referimos anteriormente al dar mencidn de un proyecto tran-
sismico, su importancia redica en ser un puerto petrolero cuya prin-
cipal carga son fluidos, y productos derivados del petrdleo. También
tiene un manejo de carga germeral un poco significativo y qulzéd un tan

to de navegacidn pluvial, hacia puntos aguas arriba del rio Grijalva.

‘Sobre el litoral tabasquefo existe una gran potencialidad de recursos

pesqueros y agricolas que pese a la presencia de pantanos y zonas que

4.



casi tods el tiempo estan inundadas han sido aprovechadas simultdnea
mente en lagunas costeras, plantios de café, platanos, cacao, etc.,
y cuya produccidn, en parte es transportada, via maritima a partir de

Coatzacoalcos.

Finalmente tenemos a la zona costera de la peninsula de Yucatdn, con
formada por los estados de Campeche, Yucatdn y Quintana Roo. El pri-
mero de estos, aparte de tenmer grandes recursos pesqueros especialmen
te de camarén cuenta con grandes yacimientos petroliferos que mar --
adentro estdn siendo explotados en enormes plataformas marinas. Tam-
bién tiene algunas zonas arquenldgicas que son atractivas para un tu-
rismo que al igual que en los otros estados, se interesa por la culty
ra Maya, asi Yucatan y Quintana Roo ofrecen ruinas y templos de gran
interés, ademds de que por sus playas poco praofundas, su mercado turis-
tico es mas atractivo. Ahora bien, en todas estas costas los requeri-
mientos de satisfactores cada dia son mds dificiles y costosos, debido a -
la poca actividad industrial de la zona, aunado a la falta de recur-
505 para poder cultivar grandes extenciones de tierra,asi como un ver
dadero impulso a la actividad pecuaria, Si a caso se llegan a satisfa
cer ciertas demandas es por el traslado de productos procesados a esta
regidn ya sea por carretera o por tren, Claro gue esto repercute en -
el costo de los mismos en el mercado local, quizd la solucidn o par-
te de esta es utilizar la transportacién maritima, sin embargo no --
existe en la zona un puerto realmente equipado para poder tanto dar
perspectivas de interés al turismo, como de prestar servicio de cabg

taje y por que no,de altura a esta parte del litoral mexicano.

15.



En resumen México tiene una gran variedad de recursos naturales y )

risticos a lo largo de sus litorales, recursos que no han sido apro-

" vechados en su totalidad o de manera optima, por causas de una plar

cidn centralista y poco equitativa, el estudio de proyectos que ten-
gan .como finalidad el aprovechamiento costero, deben de ser impulsa-
dos y por que no llevados a cabo, clarc estd que sobre una administra

cidn perfectamente planeada y justificada.
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111 LOCALIZACIGN DEL PUERTO

Puerto Progress, se encuentra al morte de la peninsula de Yucatdn, a
treinta y tres kildmetros de la ciudad de Mérida, capital del Estado,
sus coordenadas geograficas son, 85%° 40'Longitud Oeste y 21°19'Latitud

Norte.

Es uno de los principales puertos no solo del Estado sino de toda la
peninsula, se fundd a mediados del siglo XIX, cuando en la zona hay -
gran produccién de henequen, haciendo necesario la creacidn de un - -
puerto que permitiera la embarcacidn de este producto, hacia los mer-

cados nacionales o internacionales.

En la actualidad este puerto por sus caracteristicas de poca profundi
dad, ha sido utilizado por embarcaciones de poco calado, pesqueros en

su mayoria y uno que otro de carga general.

II.2 INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTOS

Las instalaciones partuarias de Puerto Progreso estan definidas por -
un muelle fiscal de 459 metros de longitud, con una profundidad de -

2- Gie

4.9 metros, destinado a carga en general, una bodega de 9,432 m
vididas en dos plantas de 4,7%6 m2 cada una y con una capacidad de -
piso de & ton/m? carece de patios asi como de cobertisos y contenedo
" res. Se ercuentra ubicado 1650 metros mar adentro,al final de un via

ducto sobre el cual estd la via de acceso al muelle y la via ferrea.

‘Por el.poco desnivel o profundidad de la costa no cuenta con ninguna

18.
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obra de proteccidn, en cuanto a egquipo no tiene ninguna grua de Mue-
1lle o de Portico, teniendo solo montacargas, trescabas, camiones, --

bandas transportadoras y equipo de succidn.

Respecto al viaducto de acceso, éste estd construido mediante losas
de concreto armado apoyadas sobre pilas de concreto de alta resisten
cia, con bases perfectamente cimentadas sobre el macizo rocoso, que
existe como fondo marino. La altura de este es de 7.10 m., sobre el
nivel medio del mar, misma que se mantiene para el muelle, el anchoc
del viaducto es de 10 m., en la que se aloja una avenida pavimentada

y una via ferrea.

A———— N L]
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II.3 CARACTERISTICAS FISICAS DEL PUERTO

Después de haber sido expuesta, en una breve descripeidn,la infraes-
tructura del puerto, ahora explicaremos las caracteristicas fisicas
de este,en cuanto a su topografia, batimetria y algunos fenémenos ~
fisicos que se desarrollan en el mar y que son de importancia para -

tado proyecto y operacidn portuaria.

II.3.1 TOPOGRAFIA Y BATIMETRIA

La zona costera de la Peninsula de Yucatan, en especial la regidn del
Norte y toda la que da al caribe, es de aguas bajas o poco profundas,
esto se verifica en donde se encuentra ubicado el puerto, al realizar
se una batimetria extensa y de varios kildmetros mar adentro, obte--
niendo datos que producen una pendiente de playa del 0.3%, es decir -
que por cada 100 metros de horizonte se profundiza 30 centimetros, -
existiendo pequefios lugares en donde se notan irregularidades un tan
to mas marcadas, sin embargo estas pueden influir sobre el transito
de las embarcaciones en las proximidades del puerto. Con respectc a
la variacidn de marea esta es de.60 metros entre pleamar y bajamer -

maximas registradas.

La topografia del puerto realmente no es de gran apreciacidn ya que

toda la peninsula en su zona de litoral es plana con un ligero decli
ve que es continuado en el interior del mar, y qué ya mencionamos an
ﬁerlormente, como observacidn importante es de que este puerto care-
ce .de rada natural o Bahia. Para mayor apreciacidn se anexa plano de

topografia y batimetrfa del puerto.
22,
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11.3.2 REFRACCION DEL OLEAJE

El fendmeno de la refraccidn ocurre cuando las caracteristicas de una
ola, principalmente la direccién de esta, se ve modificada por las va
riaciones en la profundidad del lecho marino, escencialmente en aguas

poco profundas, préximas a la playa.

En todos los puertos, es necesario realizar los estudios referentes a
este fendémeno, con el fin de planear y proyectar las obras de protec-
cién en cuanto a su orientacién y magnitud. En Plerto progreso, las -
bajas profundidades junto con corrientes marinas muy escasas hacen -
que la direccién del oleaje sea 35° noreste, de manera aproximada.

En el plano correspondiente se puede observar como es la variacidn de

las olas respecto a la influencia del viaducto sobre estas.

I1.3.3 ODIFRACCION DEL OLEAJE

Este fendmeno también sucede el oleaje,cuando sus caracter{sticas - 3
ondulatorias se ven bruscamente modificadas, es la altura de la cla
la que cambia con este fendmeno,al ser detenida la onda por algin --
cuerpo sélido (por lo general obras de proteccidn) siguiéndese des
plazado la parte de la ola que no fue interrumpida en su trayectoria.
Esta zona se ve disminuida lateralmente en su cresta,sufiendo todo -

1o largo de la ola esta disminucidn.

24.
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II.3.4 TRANSPORTE DE LITORAL Y CORRIENTES -MARINAS

El transporte del litoral es un fendmeno problemdtico para la mayoria
de los puertos, y es producid.o por las corrientes marinas. Por lo re

gular sucede en la parte expuesta al oleaje, en una obra de proteccidn
como 1o es L;h dique o una escollera, al incrementarse en esta parte -

la linea de playa, mientras que del lado opuesto se secaba esta.

En algunas ocasiones estos desplazamientos transforman el perfil sub-
terrdneo del lecho marino, ensolvando los canales marf{timos,poniendo -

as{ en peligro la navegacidn de aproximaciGn al puerto,

Los estudios realizados al respecto, arrujaron datos de los cuales se
prevee un pequefio cambio en la playa, el cual en ningGn momenta afec-
tara la profundidad efectiva en los muelles y canales de navegacidn,

as{ como un muy bajo costo de operacidén de dragado como mantenimiento

del puerto.
II.& ESTADISTICAS GPERACIONALES DEL PUERTO

En lo siguiente se expondrd algunas tablas y graficas indicadoras de
1a operacidn portua‘ria realizada en algunos afos anteriores, el cbje
tivo es de plantear como opera el puerto y su comportamiento en cuan
to a demanda de servicios as{ como el carecer de ellos, anexdndose la
estadistica de un puerto de altura, como lo es Veracruz, con la fina

lidad de tener un padrén de comparacidn.
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I1.5 HINTERLAND DEL PUERTOD

Todo puerto realiza una interconeccidn entre el sistema de transpor-
te terrestre o aereo con el sistema de transporte maritimo. Del pri-
mero podemos indicar que al estar conformado por una red ferroviaria
asi como de una red carretera,implica la fluencia de todo tipo de pro
ductas praocedentes de diversos puntos por donde pasa o inicia la red,
de igual forma algunos productos traidos de ultramar son transporta-
dos hasta lugares lejanos del puerto, del sistema aerec podemos decir
lo mismo, solo que es un tanto mids dificil de que se lleve a cabo, -
por el alto costo que enclerra este. Se puede hacer una demarcacidn

de los puntos mas alejados que se relacionan con el puerto de la for
ma antes mencionada, a esta regién .se le conace como Hinterland del

puerto.‘

Para Puerto Progreso Yucatdn, se tomd toda la regidén de la peninsula
como Hinterland de este, debido a que para el tipo de proyecto a de-

sarrollar, esa seria su drea de influencia.

II.5.1 ULOCALIZACION Y DIVISION POLITICA DE LA PENINSULA

La peninsula de Yucatdn se considera como una 2ona geografica y socio
ecc_nu'm!ca de la Republica Mexicana, conformada por los estados de --
Campeche, Quintana Roo y Yucatdn. Estd ubicada al sureste del terri-
toric nacional entre las latitudes 85"y 91°Oeste y las altitudes 18°
y.22°Norte . Su delimitacidén geogrdfica y politica es la siguiente:
-Desde Oeste hasta el Norte es delimitado por las aguas del Golfo, E1

mar Caribe lo hace por las costas de Quintana Roo al Este y por el -

31.



Sur tenemos .l estado de Tabasco, colindando con Campeche ademds de -~
los paises de Guatemala y Belice. El drea de la peninsula es de « - -
139,426 kms2 que representan un 7.12% del territorio nacional, distri
buido en 50 812 kmsZ por el estado de Campeche, 38 402 Kms2 del esta

do de Yucatan y 50 212 por Quintana Roo.

32.
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11.5.2 TOPOGRAFIA

La peninsula de Yucatan, tiene como caracteristica peculiar la esca-
ces'de formaciones montafiosas de importancia, siendo en su totalidad
una llanura, con pequeiias pendientes y lomerios que se encuentran en
una regidn ubicava entre las colindancias de los tres estados,al sur
de Yucatdn, naciendo unas cadenas a la que se les llama sierra alta

y sierra baja.

I11.5.3 CULIMA Y VEGETACION

Los tres estados cuentan con un clima tropical caliente, con tempera
turas altas a lo largo de todo el afio, presentdndose un perfiodo regu
lar de lluvias, de mayo a octubre, sumdndose a estas las producidas

por huracanes en verano o por las corrientes polares en invierno. Es
de seflalar que en el sureste del estado de Campeche y al sur de Quin

tana Roo se producen lluvias durante todo el afo.

Respecto a la vejetacidn en la parte norte de la peninsula, existe una
vejetacidén de tipo chaparral, conformada por pequefios arbustos y ma
torrales. Hacia el sur y en algunas zonas costeras, existe una vege
tacion de tipe sapbanal gque se tranforman tierra adentro en grandes
regiones selvdticas, ricas en maderas preciosas como la cacba y el -
cedro rojo, existiendo también otras maderas mis comunes comc lo son
la ceiba, palo de Campeche, Chiote, Afiil, encontrindose también plan
tas oleajinosas, como el cacshuate, el ajonjoli y obviamente el coco.
Otra planta que existe y qu s muy explotada, es el chicozapote, de

donde se extrae la goma o ¢ e,
38,
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11.5.4 GEOLOGIA

La peninsula de Yucatdn es una losa de roca cdliza, que se eleva en-
tre 20 y 30 metros sobre el nivel del mar, con una inclinacion que va
de norte a sur, con los declives costeros naturales. SurgiG. del mar

afines del Cenozoico y es de origen coraligeno.

1I.5.5 HIDROLOGIA

En toda la parte sur de la peninsula, existe una considerable presi-
pltac;dn, sin embargo la permeabilidad del suelo, no permite la for-
macién de corrientes superficiale§ o rios, a escepcidn de uno solo -
llamado Rio Hondo y que delimita la frontera con Belice corriendo por
una profunda grieta, que en la época del monson, permite la transpor
tacidén fluvial por dicha zonma. Por el estado de Campeche, escurre tam
bién un rio llamado Champotdn que desemboca en el puerto pesguera del
mismo nombre. Al sur del mismo estado, existen varias corrientes pe-

quefias gue van a desembocar a lalaguna de Terminos.

En el norte de la penfnsula, lo que es el estado de Yucatdn, no se —
‘cuenta con ningin rio, pues como se dijo con anieriorldad, las rocas
calizas del lugar hacen que toda el agua de lluvia se filtre hacia -
depdsitos subterrdneos, que en aléunas ocasiones al existir cierta -
inclinacidn de la capa impermeable se producen corrientes, las >cuales
algunas veces al producirse un derrumbe quedan al descubierto, formdn
dose as{ los cenptes o dolinas, existiendo también en toda la penfn-

sula este fengmeno.
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11.6 FACTORES SOCIOECONOMICOS

ta ingenieria Civil, como disc., ..ma para la optimizacidn de recur-

sos naturales en el proceso de transformacidn y utilizacidn de estos

para el beneficio del hombre, no puede hacer a un lado los factores

sociales y econdmicos que acompafian a cada uno de los proyectos en -

su contexto y finalidad. Por esta razén en cualquier estudic de fac~

tibilidad se incluyen estudios de la poblacidn y sus variantes,asi -

como la influencia de la obra en su desarrollo econdmico,

11.6.1 DEMOGRAFIA

La poblacidn total de la peninsula de Yucatdn, de acuerdo al dltime

censo es de 1,710,271 habitantes, teniéndose la siguiente distribu-

cidn en cada uno de los estados.

ESTADO HOMBRES MUJERES TOTAL
Campeche 209,823 210,730 420,553
Quintana Roo 116,360 109,625 225,985
Yucatan 529,716 534,017 1.063,733
Total 855,899 854,372 1.710,271

Por otra parte, la poblacién ihdigena de esta zona,

es la mis eleva-

da del pais con aproximadamente 470,000 habitantes, que casi en su to



talidad, son descendientes de la gran cultura Maya, siendo Yucatdn -

el estado en donde se encuentra el mayor porcentaje.

ta densidad de la poblacidn en cada uno de los estados, es la siguien

te:

Por la entidad de Campeche tenemos B.3 hab./kmZ;.4.5 en Quintana Roo
y 27,7 en Yucatdn. En este Ultimo estado, la concentracidn de la po-
blacidn se encuentra en toda la zona norte con otros pequenos -
nicleos al oriente. Campeche tiene su mayor concentracidn de habitan
tes en la zona norte del estado sobre la zona costera y en Quintana
Roo estas zonas se encuentran al norte y sur, también sobre la zona

costera.

De acuerdo a estudiocs realizados por el instituto nacional de esta-

. distica, geografia e informdtica sobre el crecimiento y categoria -

migratoria de la poblacidn, se tiene la siguiente tabla de datos:

TASA DE R CATEGORIA

ESTADO CRECIMIENTD MIGRATORIA
Campeche 5.1 Debil atraccidn
Quintana Roo 9.5 Fuerte atraccidn

Yucatdn 3.3 En eguilibrio




La tasa de crecimiento, es la que existid entre los censos de 1970

y 19860.

Categoria Migratoria, es la tendencia a los cambios de residencia de
los habitantes de la entidad, con respecto a los demds estados de la

Repdblica.

11.6.2 CULTURA Y EDUCACION

El porcentaje de analfabetismo de la Perninsula, se mantiene segin el
Ultima censo, dentro de la media nacional, esto és un 17%, porcenta-
Je semejante al del Estado de Campeche, mientras que Yucatdn y Quinta
na Roo t;enen un 19% y 16.9% respectivamente., Esta situacidn ha hecho
que Yucatdn destine un 35X para el mismo fin y por su parte Quintana
Roo aprueba sélo el 15%. Esto se ve reflejado en el nimero de institu

ciones Educativas con que cuenta cada Estado, teniéndose la siguien-

te tabla.
INSTITUCIONES EDUCATIVAS

 ENTIDAD

Campeche
Quintana Roo

Yucatdn

392
189

g o R

16
6
11

5

7

mun. | . | sec. v, [rer. | e | mes | e,
6
2
3




Respecto a la poblacidn escolar de la zona, se cuenta con la siguien

te informacidn condensada:

POBLACION ESCOLAR

Preparatoria
Entidad | Primaria Secundaria o similar Profesional
Campeche 75.369 19.096 7.955 1.196
Yucatan 176.944 43,188 13.070 11,568
Quintaa Roo 32.859 12.419 6.202 2.337

Es de mencionar, la importancia a nivel nacional de la universidad -
de Yucatdn, la cual cuenta con un nivel académico alto, destacando -
las carreras de Meoicina, Leyes, Ingenierfa, Quimica, Contabilidad y
Odontologfa. También existe en el mismo Estado el Instituto Técnico

Reglonal de Mérida as{ como una normal superior.

En campeche también existen varias escuelas subprofesionales y profe
sionales, como lo es la Universidad del sureste, que le estd dando -
al estado un fuerte impulso en la educacion asi{ como tamoién evita -
la emigracidn de sus jovenes a otras instituciones de cardcter simi-

lar en otros estados de la Repdolica.

11.6.3 POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA

En toda la zona se tiene un total de 581,589 habitantes que forman -
la poblaciiin econdmicamente activa, de la cual el 52.69% se dedica
ay.



a la agricultura y la pesca, ninguno de los tres estados cuenta con
una industria desarrollada, por lo que es muy bajo el porcentaje de

poblacion econdmica que se dedica a esta actividad.

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA

Total de Pob. | Agricultura Ind. Petr. | Serviclos
Estado Econ Ganade Elec. Const.
. Activa - ria y F’eﬂ Extrac. Etc. Cm‘clo
Campeche 134,423 61,430 14,197 48,793
Yucatan 367,825 202,671 52,966 112,188
Quintana Roo 79,34 42,366 9,363 27,612

I1.6.4 ACTIVIDADES AGRICOLAS

A nivel general, la agricultura de la zona es por demds escasa y de
poco desarrollo, no obstante gue en Yucatdn y la zona norte de Campe
che se desarrclla una fuerte produccién de Henequen. Esta planta cac
tacea es originaria del mismo estado y su Importancia radica en la -
utilfzacién de sus hojas, para obtener una fibra resistente, con la
" cual se fabrican cuerdas, costales, hamacas, cestos, textiles y de-
mds productos que en un tiempo dieron a Yucatdn una fuerte demanda -
de la fibra, permitiéndole de esta manera un considerable desarrollo,
es en esa época cuando construye su red ferroviaria local, sin embar
§o con la introduccicn al mercarde de henequen producide en java y -
en Africa, aunado al descubrimiento de fibras slntétl;as, se inicié
la decadencia en la explotacidn de esta planta, sin embargo se sigue
cultivando junto con otros vejetales, como lo es el mafz, frijol, ji

tomate, aguacate y pepinoc. Campeche, poseyendo suelos y rios propicios

42,



para la agricultura no ha podido desarrollarla plenamente, cultivdn-
dose de manera escasa maiz, cafia de azucar, mango copre y frijol. Por
su parte Quintana Roo no tiene una agricultura de consideracién, pro-

duciendo solamente frijol.

La silvicultura es otra actividad que en Quintana Roc y Campeche po-
dria ser incrementada. En ambas estados abundan maderas preciosas co-
mo lo son el cedro, la cacba, la primavera, el palo de rosa y el roble,
hay tambiéh gran cantidad de chicozapote, arbol del que se extrae el
chicle y palo tintorero, cuyas maderas fueron muy apreciadas en la --
época de la colonia. En Yucatdn, quizd por el sistema Tumba-Quema que
utilizaron los mayas, para su agricultura, la produccidn forestal es
pobre y limitada existiendo zonas boscosas solo en los limites con —

Campeche y Quintana Roo.

GANADERIA

Los tres estados cuentan con grandes posibilidades ganaderas, sin em-
bargo hasta la actualidad no han sido aprovechadas las miles de hectd
reas de pastizales con que cuenta Quintana Roo existiendo solo una 20
né ganadera cerca de Carrillo Puerto y extendiéndose hasia el limite

Oeste con Yucatdn, En el Estado de Campeche, entre Champoton y Tabas-
co a lo largo del litoral -estan surgiendo grandes y modernas explota
ciones pecuarias al igual que en las partes altas entre villahermosa

y Escarsega, en donde ya existe ganado vacuno Cebu braham indobrasil.

A3.



PESCA

Esta actividad es ce gran alcance en lo qué es el occidente y norte

del litoral de la peninsula. En Campeche reviste especial importancia,
la pesca e industriaiizacién del camardn, actividad de la cual depen
de gran parte de la economia de la poblacion de Cd. del Carmen y de

Campeche. Dentro de las costas de Yucatdn, lo que es la plataforma -
maritima, abundan diversas especies como el huachinango, el mero, --
tortuga y tiburdn, en este aspecto,Progreso es el puerto mds impor-

tante, Quintana Roo con sus 1000 Kms. de litoral, también alberga en
sué aguas, especies tan valiosas como la langosta, mero, tortuga,' ti
buron y otras comestibles que no han sido aprovechadas, pues el esta

do carece de centros pesquercs.

I1.6.5 MINERIA E INDUSTRIA

Practicamente no existe actividad minera en ninguno de los tres esta
dos, en actividad ingustrial vucatdn cuenta con manufactureras de fi
bra del henequen, gue hasta 1970 representaba mas de lé mitad del va
lor de la produccidn y de la ocupacidn 1ndustﬂal. La industria ali-
menticia ocupa el segundo lugar en importancia al igual que la de ha
rina de pescado, la tercera es la de fabricacién de triplay y fibra
sel. Campeche basa todo su desarrollo industrial en congeladoras y -
empacadoras de mariscos, por su parte en Quintana Roo existen algu-
 nos aserraderos as{ como plantas alimenticias, aceite, bebidas y ves
tidos, no obstante, el estado es el menos industrializado del pais.

Resumiendo,en ninguno de los estados de esta zona existe un importan
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te desarrolle industrial.

I1.7 SERVICIOS E INFRAESTRUCTURA DE COMUNICACION

I11.7.1 SERVICIOS PUBLICOS

En lo que a servicios se refiere, mencionaremos los que son -

basicos en cualquier acentamiento humano, estos son: Agua pota

ble entubada, energia eléctrica y drenaje. La forma de contabi

lizar estos servicios serd refiriéndolos al nimero de vivien-

das que cuentan con estos,datos en porcentajes del total de vi

viendas de cada estado.

SERVICIOS PUBLICOS

ENTIDAD No. Total de | ¥ Viviendas corj X Viviendas con| % Viviendas

> Viviendas Agua Potable | Energfas Elec. con Drenaje
Campeche 75,879 59.8 75.6 33.6
Quintana Roo 44,440 58.0 69.8 32.2
Yucatén 200,966 50.2 78.0 31.2

Fuente: Inogl X Censo General de Poblacidn y Viviends.

45.




11,7.2 SERVICIOS MEDICOS Y DE SALUD

Los servicios médicos presentes en esta zona del pais,
son un tanto deficjientes aungue no a un nivel crlti-
co, se cuenta en cada uno de los estados con hospita
les del IMSS, ISSSTE, SSA y alguno que otto de tipo

privado. Se reunié el siguiente cuadro en cuanto al -
nimero de consultorios y de camas hospitalarias con -

que cuenta cada estado.

No. de camas
Entidad No. d¢e Consultorios Mospitalarfas
Campeche 132 347
Quintana Roo 145 320 ) ‘
Yucatdn 383 930

-Fuente: Ihegi 19684,
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ENTIDAD

Campeche
Yucatén
Quintana Roo

11.7.3 CAMINOS

La peninsula de Yucatdn cuenta con dos importantes rutas carrg

teras: Eje costero del Golfo y Circuito Peninsular.

Como su mombre lo indica, la carretera costera es paralela al
golfo, se inicia dentro de la zona en Isla Aguda, pasa por el
Zacatal, Cd. del Carmen y Puertoc Real por medio de transborda-
dores o chalanes siguiendo hacia Campeche y finalmente liega a
Mérida. De esta ciudad capital, nacen varias carreteras estata
les, de la que sobresale la que une a Mérida con Puerto Progre

S0.

Se puede decir que de Mérida inicia el circuite peninsular que
une las principales ciudades de la Peninsula como lo son valla
dolid, Puerto Judrez, Cancin, Carrillo Puerto, Chetumal, Fran-
cisco Escarcega y Champotdn. En Quintana Roo solo existen tres
carreteras troncales, que une a las principales poblaciones de

este Estado.

LONGITUD CARRETERA HASTA 1583

(Kilémetros)
TOTAL TERRACERIAS REVES . PAVIM,
2,823 275 1,005 1,463
5,513 1093 2,916 2,429
3,687 241 1,774 1,672
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I1.7.4 VIAS FERREAS

En la época de auge en la explotacidn del Henequen,~
se construye la red ferroviaria que cubre la mayoria del esta
do de Yucatdn, tal linea llevé el nompre de Ferrocarriles Uni-
dos de Yucatdn, por otra parte el ferrocarril del sureste na-
ce de Coatzacoalcos para pasar por Tabasco, Campeche y final-
mente Mérida. Ambas lineas se fusionan en 1968 para formar lo

que ahora son los Ferrocarriles Unidos del Sureste.

LONGITUD DE VIAS FERREAS HASTA 1983

(kilémetros)
ENTIDAD TOTAL
Campeche 401
Yucatdn 607

Quintana Roo -

De lo anterior expuesto podemos hacer la observacién de que --
Quintana Roo no posee ni un solo kildmetro de via ferrea, esto
presenta una grave desventaja para el estado con respecto a --
las posibilidades de desarrollo de las otras entidades de la -

peninsula.

1I1.7.5 PUERTOS MARITIMOS Y AEREODS

En materia de navegacidn maritima cada estado cuenta con peque

fios puertos que en su mayorfa son pesqueros y turisticos, en el

49.



caso de Quintana Roo como lo son Cozumel y Chetumal, por Campe
che estan los puertos de Cd. del Carmen y Campeche, y Yucatdn

tiene a Puerto Progreso y Puerto Judrez, sin embarge noc existe
en toda la peninsula en Puerto que englobe los servicios nece-

sarlos para dar mayor desarrollo-a esta zoma.

En lo que respecta a aercpuertos, se puede decir gque se cuenta
con una red de comunicaciones aéreas entre las tres capitales
de dichos estados teniendo Yucatdn y Quintana Roo Aeropuertos
Internacionales en Mérida y Cancdn respectivamente, existienaa.
otros aeropuestos en Campeche y Chetumal gque aunque no son in-
ternacionales'si son de importancia en la navegacidn aereo na-

cional.
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DESARROLLO DEL PROYECTO

II1.1t PROYECTO GENERAL

En el péq.:eﬁn puerto de Progreso, Yucatdn se ha dado la iniciativa de
crear un puerto con caracteristicas en cuanto a instalaciones y equi-
po se refiere, para ser utilizado como de altura, mediante un proyec
to de ampliacidn de la cbra existente, ademds de la construcci6n de -

nuevos muelles, patios, bodegas, etc.

Es la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la encargada de he-
char a andar dicho plan solo que para hacer la obra fisica, es decir
llevar a cabo el proyecto, es necesaric valuarlo tanto social como -

econdmicamente, esto es, un estudio de Factibilidad Econdmica.

Para definir dicho estudio, es necesario conocer los objetivos del -
proyecto, qulzd parezca primordial, conccer primerc la demanda de ser
vicios, pero como se aclaré inicialmente, este proyecto mace como un

plan de desarrollo y no como simple satisfactor a una necesidad.

As{ describiremos a continuacidn los objetivos de este.

I11.2 OBJETIVOS DEL PROYECTO

Puerto Progreso contempla un plan que como se menciona con anteriori
dad, en ningin momento satisface algin requerimiento, ha sido proyec
tado para beneficiar mediante el cumplimiento de una serie de objet_l_
- v0s,a toda una region de nuestro pafs, que por mucho tiempo ha perma
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necida alejada de toda posibilidad de una real integracidn nacional.

Asf el primer objetivo es el de abrir la peninsula de Yucatdn al trd
fico maritimo por medio de un puerto de altura abrigadoe y que cuente
con Instalaciones adecuadas para prestar un serviclo portuario de ma

nera optima y eficiente,

El segundo de los objetivos es de propiciar un desarrollo progresivo
del puerto, mediante etapas acordes con el desarrollo general de la

peninsula, contemplando planes a corto, mediano y largo plazo.

Otro de los objetivos es de asegurar la utilizacidn inmediata de las
obras correspondientes a una primera etapa, sin depender de inversio
nes. cuantiosas de otros sectores.

Otros objetivos son:

Inducir por medic del puerto, las mayores ventajas para las activida
des productivas actuales de la peninsula y las factibles en un corto

plazo.

Adoptar soluciones técnicas que desenboguen en una disminucidn de cos

tos, mayor facilidad préctica y un menor tiempo de ejecucidn.

Lograr la construccidn de las obras medlante el uso y utilizacién de
equipos, materiales y mano de obra disponibles en el pals, generando

con esto una disminucidn de salidas de divisas.

Integrar cada una de las etapas subsecuentes en un solo plan, aprove

chando la obra realizada anteriormente.



" Después de los objetivos anteriores, procederemos a la descripeidn —
un tanto general de las etapas que contempla el proyecto de emplia -

cion de Puerto Progreso, Yucatdn,

I11.3 ETAPAS CONSTRUCTIVAS DEL PROYECTO

€1 proyecto contempla varias etapas referentes a la construccidn de
este, el motivo es la escases de recursos inmediatos para poder asig
nar fuertes cantidades de recursos tanto humanocs como econdmicos, sin

que se obtengan resultados inmediatos o a corto plazo.

Dichas etapas como se menciomaron en los objetivos.son el resultado
de una planeacidn para que al ponerse en marcha el funcionamiento de
la primera, los beneficios que se obtengan de ésta, hagan posible el

financiamiento de la siguiente etapa y asi sucesivamente.

55,



ORI -

08043 08

WDepowey (NS0 djerN
bdui3 opuZ
AINZA 9 NN

‘1024 W 059 ‘000g010 WORE ¢

YL W ITVITLTY

—

i

oy

o

"
g ¥ -
1850 m. 4,300 m. . 4100m

o S0 10 S00 m.

ESCALA 1 r:.aco

»

TESIS " PROFESIONAL

UNAM FACULTAD DE INGENIERIA
JOSE AREL_MONROY CARDOZA

FACTIBIUDAD SOCIOECONOMICA” DE PTO.PROGRESO, YUC.

PROYECTO GRAL. 4




111.3.1 PRIMERA ETAPA

La primera etapa del proyecto consiste en la construccidn de
un viaducto, 4 300 m. mar adentro, @ manera de ampliacidn --
del ya existente, el cual une el muelle fiscal con la zona ur
bana del puerto y consecuentemente con las vias carreteras y
ferroviarias. Al final de esta ampliacidn, se localizardn las
instalaciones necesarias para prestar servicic a transbordado
res y cruceros menores, asi como recibir bugues de carga gene

ral, de calado menor a 8.50 metros.

A continuacidn se describe cada una de las partes de que cons
ta el proyecto, en su primer etapa, considerando para esto -
dos tipos de gbras: Instalaciones Marinas e Instalaciones --

Terrestres.

Instalaciones Marinas: Como ya se menciond, existe un viaduc-
to construido hace mucho tiempo, cuando nacid el puerto, su -
éonstruccién es a base de losas de concreto armado apoyadas -
scbre enormes pilas también de copcreto, perfectamente cimen
tadas sobre el macizo rocosc que existe como fondo marino,

Este viaducto llega hasta el actual muelle fiscal donde su -
altura es de 7.10 metros sobre el nivel medio del mar, el an
cho del viaducto es de 10.00 metros, y sobre el transita una

via de ferrocarril, asi coma una avenida pavimentada.
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Esta estructura serd sometlda a un plan de reestructuracidn,

incluyéndose 21 muelle fiscal y los edificios actuales.

NURVO ViADUCLTS

Los nuevos 4,300 metros del viaducto, serdn construidos por
medio de enrocamiento y terraplen con pendiente laterales de
1.5:1, la corona serd tamblén de 10 metros de ancho, la cual
disminuird gs los 7.10 m,s.n.m.m., hasta tener 3,50 m,s.n.m,m.
como se supone esto se llevard una gran cantidad de material
de relleno puesto que como su construccidn serd hecha mar - -
adentro, el peso de este asf como su granulometrfa debe ser -
lo necesariamente gruesa para soportar los embates del mar -
que aungue son aguas tranquilas, no dejan de sufrir cambios

fuertes ante la accidn de huracanes o tormentas tropicales.



Rompeolas: Al final del viaducto se prevee la construccidn
saobre el margen derecho de este, un rompeclas formado por me=-
dic de enrocamiento y de elementos de concreto prefabricados.
Su finalidad es la de proteger todo lo que serd muelles pa-
tios de maniobras portuarias y edificios que conjuntamente ~
funcionaran como la primera etapa, ademds de guardar 320 m.
de diimetra para dreas de claboga. La longitud del rompeolas

serd de 580 metros.

Muelle: En esta etapa estdn comtemplados 460 m. de muelles,
de estos, 270 m. seran destinados para muelles de carga en ge
neral, graneleros y de contenedores, contando con 35,000 me,
de patic para maniobras. Otros 140 metros dardn servicio para
transbordadores y 50 restantes serdn para uso no especifica-
do, Ademds de una parela de 80 metros que dard servicic si-

multdneo si es necesario a dos cruceros turisticos.

Edificio terminal: Se con;trulré un edificio gue presta-
ra servicios tales como cafeterfas, sala de espera, sala de

llegada, paqueteria, servicios de orientacién turistica, ser
viclos aduanales, farmacia, etc., para el turismo que llegue

en los cruceros y wsuvarios de los transbordadores.

Instalaciones terrestres: f£stdn consideradas cobertizos
oficinas, pavimentos y vialidad interior, as{ como obras de

terracerfas y servicios generales.




En €] plano que se anexa se puede apreciar a detalle, cada -
una de las obras que se han mencionado, asi como la ubicacidn
forma y anteproyecto de las instalaciones gue conforman la -

primera etapa.

II1.3.2 ETAPAS SUBSECUENTES

Ya se menciond que el proyecto para Puerte Progreso de amplia
cibén a puerto de altura, estd conformado por varias etapas 'y
de acuerds a los objetivos, la construccién de estas serian -
subsecuentes, Acontinvacidn se dard una descripcidn breve de

estas y sus finalidades.

Segunda etapa: Contempla la construccién de un muelle o -
terminal cercana, cuya ubicacién estd a 900 metros enseguida
del muelle fiscal actual, tiene como principal objetive,

facilitar los servicios e instalaciones necesarias para apo-

yar a la actividad pesquera de altura.

Con los beneficios que se obtengan del ejercicio de la prime
ra y segunda etapa mis un fideicomiso que se evaluard,se procede
rd a la planeacion y proyecto ejecutivo de lo que es la siguiente
etapa.

Tercera etapa: Esta es un tanto mas ambiciosa, incluye --
una segunda ampliacidn de 4,100 m. al viaducto de la la. eta
pa, es decir se totalizarfan 10,500 m. de viaducto incluyen-
do el ya existente. Al final de este se construird un comple

Jjo portuario semejante al primero con caracteristicas de ma-
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yor magnitud en dreas de patios, ciaboga, longitud de muelles
y ldgicamente mayor eguipamiento. Su finalidad es de incre--
mentar el desarrollo del puerto al permitir con sus 10.50 m.

de profundidad el arribo de embarcaciones de mayor calado.

Cuarta etapa: La Ultima etapa solo consiste en la construc
cidn de muelles y tangues de almacenamiento para el servicio
de PEMEX, su ubicacidn estard al final del viaducto y antes -
del complejo de instalaciones portuarias de la tercera etapa,
sobre la margen izquierda, su objetivo es de apoyo a las scti
vidades a realizar por dicha paraestatal para la transporta-

cidn del petréleo.
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IV GENERACION DE BENEFICIQS Y COSTOS

Todo proyecto a realizarse, es analizado en cuanto a los beneficios
que aportard y el costo o capital a invertir para poder producir a -

estos.

Puerto Progreso contempla tanto beneficios directos de tipo econdmi-
co, como sociales, mas no soluciona o satisface a una necesidad, su
realizacidn es de plantear beneficios, gue mas bien se manejan como
efectos que se traduciran en cambios de situaciones fisicas, econdmi
cas y sociales en el drea de influencia del proyecto, es decir obede .

ce a un plan de desarrollo de la Peninsula de Yucatdn.

A continuacidn se presenta una recopilacidn de los efectos que se --
pretenden obtener como beneficios econdmicos, con la puesta en marcha
del puerto, también se presentan los costos calculados para
la construccidn del puerto, asi como los gastos por operacién y mante

nimiento del mismo.

Es de mencionar que los datos recopilados corresponden a un andlisis

de factibilidad realizado para la primera etapa del proyecto, consi-

derando preciocs de los insumos relacionados tanto en los efectos como
en los costos correspondientes a octubre de 1986, debido a que la -

mayoria de bibliografia estadistica del territorio nacional conside

raban solo datos hasta 1986. Por otro lado la representacién econdmi

ca de los beneficios, es Independiente a ingresos por tarifas o ren-

tas para subsanar la inversién.



w.1 BENEFICIOS TURISTICOS

Estos beneficios, son generados por la puesta en operacidn de lo que
se considera para la primera etapa del proyecto. Como ya se menciond
estos beneficios mas bien son efectos econdmicos y su valoracién mo-
netaris es de gran importancia para mas adelante poder reallzar la -

evaluacidén econdmica del proyecto.

IV.1.1 EFECTO SOBRE EL TRANSPORTE

La Peninsula de Yucatdn, como toda zona de la repiblica,re--
quiere del intercambio de productos comerciales, industriales,
agricolas y ganaderos, ademds del movimiento de sus habitan-
tes. Esto se hace posible por medic de los diversos sistemas
de transporte que son; el sistema carretero, ferreo, aéreo y
mar{timo. Analizando el primer sistema, que debido a las con
diciones tanto topogrdficas como de desarrollo en materia de
ferrocarriles , puertos y aeropuertos, es el mas utilizado,

se recabé la sigulente informacidn respecto a un estudio rea
lizado por la Secretarf{a de Comunicaciones y Transportes de

Origen y Destino del transito en las carreteras nacionales -

en 1984.

ORIGEN DESTING No. AUTOS/DIA  No. CAMIONES/DIA
Monterrey ™érida 2 5
Guadalajara Mérida 1 4
Guadalajara Pto. Juarez 1 2
Distrito Federal Mérida 31 102
Distrito Federal Pto. Judfez 5 . 2

(via Campeche)
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_ORIGEN DESTINO No. AUTOS/DIA No. CAMIONES/DIA

Distrito Federal Pto. Judrez 10 13
(via Chetumal}
Distrito Federal Cozumel 1 2
Puebla Mérida 2 10
Orizaba Isla Mujeres - 2
Veracruz Mérida 4 8
Veracruz Cancdn 1 2
Totales 58 152

Si se incluye la observacidn de que las rutas mencionadas todas pa-
san por Veracruz Ver. y de alguna forma tocan o llegan a Mérida Yuc.
se puede decir que al considerar la distancia minima por carretera -
entre ambos puntos , esta es de 1,170 kms. Ahora bién_, si entre el ~-
puerto de veracruz y Puerto Progreso se logra implementar un servi-
cic de transbordadores semejante al existente entre Puerto Vallarta

y La Paz se recorrerian aproximadamente 700 kms. en 23 horas.

De acuerdo a lo anterior se podrian obtener los siguientes ahorros

tomando las consideraciones siguientes:

VERACRLZ - MERIDA 58 MTOS(DIA 152 CAMIONES 7 DIA
(~) 50% trénsito no - 29 -~ 75
desviable.

(+) 20% trinsito

inducido 6 15
Total 35 0



AHORROS REALES
(MILES DE PESO0S)

Costo de 1.170 km. $ 180/Aute $ 360/Camidn
Costo del transbordader $ 30/huto $ 87/Camidn
Ahorro neto $ 150/Auto $ 273/Camidn
Ahorro neto anual $ 1,916,250 $ 8,968,050

(No. de vehiculos X 365 dfas X ahorro neto)

AHORRO TOTAL ANUAL $ 10,884,300 miles de pesos

Esta cantidad se incrementarfa bastante si se realizaran los mismos
cdlculos para dos rutas mas, que podrian ser Tampico -Progreso y --
Tuxpan-Progreso.

Se reducirian las distancias para el autotransporte, entre el norte,
centro y la Peninsula de Yucatdn, consecuentemente bajarfan los cos

tos de transporte y de los productos para la zona de la penfnsula.
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IV.1.2 TURISMO

El territorio comprendido por la Peninsula de Yucatdn, posee
un enorme potencial turf{stico. La afluencia de visitantes ex
tranjeros y nacionales a permitido desarrollos de la indus-
dria hotelera de gran importancia, Cancdn, Cozumel, Islas My
Jeres, son algunos de los lugares en donde las playas de sua
ves arenas y aguas cristalinas aunadas a un clima tropical -
calido, atraen a un gran nimero de vacacionistas, de igual -
forma, la presencia de rulnas prehispinicas en la regién, des
piertan el interés de los turistas a nivel mundial, por cong
cer ciudades y esculturas Mayas, como 1¢ son Chichen-Itza,

Tulum, Edzna, Uxmal, etc.

Ambas atracciones, han sido contempladas y forman parte de un
plan para implementar lo que podra cononocerce como circuito
Maya-Caribe y que abarcara gran parte de la peninsula. Sin -
embargo a causa de la lejania y de los costos de transporta-
cidn ,que los turistas tienen que subsanar, es un tanto dificil
asegurar el éxito de las inversiones y desarrollc de la indus

tria turistica en la regién,

En base a lo anterior se realizé un estudio de lo que deja

de percibir anualmente la zona,por falta de una infraes-

tructura portuaria que permita el arribo de cruceros turisti

cos y transbordadores, tomo en el caso de Cabo San Lucas y -
La Paz en Baja California Sur. '



La .opcidn de poder atracar este tipo de embarcaciones en la
zona, acrecentaria el ndmero de visitantes,pues el costo ce

transportacidn seria mucho mds barato que via terrestre o --
aérea. Apoydndose en 12 anterior y de acuerdo a un estudic -
de rutas y trayectos de cruceros turisticos nacionales e in-

ternacionales se obtuvieron los siguientes datos.
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Para los transbordadores internacionales.

- consideracidn 6 arribos por semana con estancia

- estancia de 5 dfas de los turistas

-~ gastos en la regién por cada turista de &0 Dls/diarios
- 38 autos desembarcados

~ & personas por auto

6§ x5 x 80 x 38 x 4 x 56 semanas = 20,418,800 Dls./afo.

Si el tipo de cambio en octubre de 1986 era de 1,400 pesos por -
dolar el total de lo anterior serfa:
$ 28,600,320 miles de pesos

CRUCEROS TURISTICOS
Para este tipo de embarcacidn se tienen las siguientes consideracicnes:

-~ Crucero tanto nacionales como internaclonales -
-~ 6 cruceros a la semana

- 500 pasajeros por crucero

- 45 ddélares de gastos por cada persona

- 1.400 pesos por dolar

se obtienen los siguientes cédlculos
6 x 500 x 45 x 56 semanas = 7,560,000 Dls/afio x 1.400
$ 10,584,000 miles de pesos

"El Puerto de Progreso permitirfa incrementar el turismo en toda lare
gidn abriendo posibilidades de crear rutas tur{sticas as{ como desa-
rrollos del mismo tipo, al percibir 1a zona un ingreso de 39, IBa,)Zd
miles de pesos anuales esto sin contar el incremento en la productivi

dad de la industrla hotelera y tur{stica, 7.
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Iv.1.3 INCREMENTO AL PRODUCTO DE LA ACTIVIDAD
INDUSTRIAL Y COMERCIAL.

De acuerdo a datos estadfsticos referidos a la produccidn --
anual industrial y comercial, el valor de estas actividades
desarrolladas en la region peninsular durante el affo de 1986
fue de 65,274,500 miles de pesos, '

De esta cantidad se estima que con la puesta en operacidn de
la primera etapa del proyecto de Puerto Progreso, se logre un
incremento anual del 25%, lo que equivaldria a 16,318,625 mi-
les de pesos mis que lo producido en 1986.

Existe también la posibilidad de que el monto producido en -
industrias maquiladoras, sufra un incremento del 20% aproxi-
madamente. Si en 1986 el valor de la produccién fue de - - -
24,104,000 miles de pesos,para el primer afio después de la -
puesta en operacidn de la primera etapa del proyecto se pro-
ducirdn 4,820,000 miles de pesos mds. As{ se tienen - - ~ -

21,138,625 miles de pesos extras de beneficio econdmico di~
recto para estos sectores productivos anualmente, tomando en
cuenta que afio por afic ese incremento puede no solo mahtene_x;

se sino que hasta puede llegar a ser mayor.

IV.1.4 INCREMENTO AL VALOR DE LA PRODUCCION PESQUERA

El nuevo puerto de Progreso Yucatdn, contempla dentro de -

sus futuras Instalaciones, un muelle que preste servicio de
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atraque a embarcaclones pesqueras con calado hasta de 7.00 m.
por lo que la pesca de altura serd apoyada al permitirse a -
sus embarcaciones el uso de muelles y bodegas contemplados en

el proyecto en su primera etapa.

De acuerdo a lo anterior, el incremento esperado para el va-
lor de la produccidn del sector pesquero serd del 20%. Si en
1986 este fue de 12,570,243 miles de pesos,para el primer afio
de operacidn, el valor aumentard 2,514,048 miles de pesos -~

que como beneficio directo también aumentard afo tras afo.

Iv.2 BENEFICIOS INDIRECTOS

Todo proyecto de ingenieria, influye de alguna forma sobre la zona en
donde se estd realizando la construccidn de este, modificando tanto -
éspectos del medio ambiento natural, comgo aspectos econdmicos y socia
les de las comunidades existentes, asf si el proyecto es la construc-
cién de una cortina de una presa, el embalse producido por ésta, en al
Qunos casos alcanza a inundar poblaclones que son reubicadas y en -

consecuencia aunque aparentemente perjudica a los habitantes,por el -
contrario, los beneficia al dotarlos de un nuevo pueblo con nueva in
fraestructure y con una planeacion mejor. Todo esto atarrea una série
de beneficios dificilmente valorables en capital pero si en bienestar

social que es el reflejo de esos.,

En Puerto Progreso Yucatan se tiene como beneficios indirectos los

siguientes:



Creacidn de fuentes de trabajo producto de la mano de obra
necesaria para la construccidn de la obra en un 20% del cos-

to del proyecto en su primera etapa.

Estimulo al desarrollo y crecimiento urbano.

Apertura de aiternativas de ocupacidén en la poblacidn de la -

2zona henequenera.

Incorporacidén de la zona Yucateca y de la Penfnsula al resto

del pafs.
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v.3 ANALISIS DE COSTOS 1a,

ETAPA

Como ya se menciond, el proyecto de Puerto Progreso estd conformado -

por varias etapas construcctivas, recurriendo a el andlisis de la pri

mera etapa, por ser fundamentalmente la base para el posterior desa

rrollo de las siguientes etapas.

IV.3.1 COST0S DE CONSTRUCCION

Los costos de los conceptos constructivos que interviermen en

la primera etapa, corresponden al andlisis realizado en Octu-

bre de 1986 para el estudio de factibilidad del misma proyec

to en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

PARTIDA CONCEPTO

1 Instalaciones
Marinas

Rompeolas
Muelle
Relleno
Pavimentacidn
Viaducto

Servicios
Portuarios

Sefialamientos

Servicios Tu-
risticos

ml.
ml.

m3
ml.
lote

lote
lote

UNIDAD CANTIDAD

580
460
320.280
32.525
4.380
lote

lote
lote

Subtotal.... 113.283.070

P.U.
(MILES)

13.756
18. 160
32.500
19.600
18.480
global

global
global

IMPORTE
(MILES)

7.978.480
8.353.600
10.409.100
637.4%0
80.942,400
2.348.000

1.428.000
1.186.000



PARTIOA

I1

CONCEPTO

Instalaciones
Terrestres

Terracerias

Oficliras y
Cobertizos
vVialidad y
Pav, Inte-
rior

Servicios
Generales

UNIDAD CANTIDAD

Lote

Lote

Lote

Lote

P.u,
(MILES)

Lote Global
Lote Global
Lote GLobal
Lote Global
Subtotal....

TOTAL $ 119,330,070,000 pesos

Iv.3.2 COSTOS POR ADMINISTRACION ,
MANTENIMIENTO DEL PUERTO

IMPORTE
(MILES)

1.067.000

1.852.000

2.437.000

£€91.000

6.047.000

OPERACION Y

La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, desempefia fun-

ciones de regularizacion y fomento, en apego a las leyes de =

navegacidn y comercio Maritimo de vias generales de comunica

cidn y de desarrollo de la marina mercante mexicana.

Ahora -

bién la administracidn portuaria se efectla bajo un esquema -

centralizado de Administracidn federal y Operacldn, en base a

permisos y concesiones otorgados a organismos scociales y mer-

cantiles por lo que los costos de operacion recéen sobre es-

to;, los cuales adeclan tarifas de servicios para obtener uti

lidades y beneficios.



Por otra parte la Secretaria dge Comunicaciores y Transportes a
través de la direccidn general de obras maritimas, cuanta con
un presupuesto anual de mantenimiento para cada puerto, el —-
cual es distribuide a todos los puertos en base a las operacio-
nes que realizan y su demanda de servicios. Asi para Puerto Prg
greso , se prevee un gasto por mantenimiento de 1500 millores -

de pesos anuales. (Octubre de 1986).

IV.4 COSTOS APROXIMADOS DE LAS ETAPAS SUBSECUENTES,

Para la construccidn de las tres etapas siguientes del proyecto de =--
Puerto Progreso, se ha tomado en cuenta que el fimanciamiento de es-
tas, sea a través de los ingresos y beneficios econdmicos directos -
recibidos por la operacién de la primera etapa a un plazo mediansc y -

largo.

De acuerdo a la descripcidn hecha en el Capitulo III referentes a las
etapas del proyecto, el costo de estas es -una aproximacién burda, la
cual todavia se verd afectada por la inflacidn correspondiente al -

lapso de tiempo necesario para continuar con el proyecto.
En base a esto se presenta lo siguiente:

Costos aproximados (miles)

Octubre 1986
Segunda etapa ) 48.800.000
Tercera etapa 115.000.000
Cuarta etapa 34.000.000

TOTAL ETAPAS SLBSEDUENTES § 197,800,000 »iles



CAP{TULO QUINTO

EVALUACION SOCIOECONOMICA DEL PROYECTO



V. EVALUACION SOCIOECONOMICA DEL PROYECTO

En el siguiente capitulo se encuentra lo fundamental para determinar
la factibilidad social y econdmica del proyecto de Puertoc Progreso -
Yucatdn, presentdndose una breve introduccién a los conceptos funda-

mentales que conforman este importante Capitulo.

V.1 EVALUACION Y SU CONTEXTO EN LA INGENIERIA CIVIL

El objetivo basico de todo estudic de factibilidad socicecondmica de
un proyecto, es evaluarlo, calificarlo y compararlo con otros proyec-
tos de acuerdo con una determinada escala de valores, a fin de esta-

blecer el orden de ejecucidén si en determinado momento el proyecto -

es aprobado. Esta tarea exige precisar lo que en la definicidén se lla
ma 'ventajas y desventajas" de la asignacion de recursos para un fin

dado. En otras palabras se debe de establecer cuales serdn los patro-
nes de comparacion que se van a utilizar y la forma de cuantificarlos.
Apareciendo de esta manera la Ingenieria como disciplina para aplicar
los elementos y conocimientos necesarfos a la garantia de gque la deci
sién tomada cumpla con los objetivos previstos en todo plan o proyec-
to de desarrollo, Canalizando correctamente el tipo de proyecto, ya -
sea de beneficio social o privado, pues ambos utilizan criterios dife
rentes de evaluacidén y confundir estos o no tener bien definido su al

cance pondria en duda cualquier decisidn que se pueda tomar.

v.1.1 CONCEPTO DE EVALUACION

Existen varias definiciones de esta palabra, de las cuales la



gue mejor se enfoca al campo de la ingenlierfa es en la que se
considera a la evaluacidn como un balance entre las ventajas y
desventajas de asignar a un proyecto 1los recursos necesarios

para su realizacidn.

Ampliando la definicidn tenemos que la evaluacidn consiste en
comparar los beneficios y los costos producto de un proyecto
con miras a determinar si el aporte del proyecto a los oujéti-
vos de desarrollo econdmico y social, justifica su realizacidn
considerando los usos alternativos que podrian tener los fecqg

sos a asignar para la realizacidn de proyecto.

Para poder llevar a cabo cualquier evaluacién, es necesario --
aplicar ciertos criterics preestablecidos al andlisis de los -
resultados netos del proyecto. Estos criterios pueden fijarse

basados en los siguientes elementos:

- Un marco de referencia externa, conformado por los oojeti-
vos institucionales del desarrollo econdmico y social de la

zona o pais que intervendra con el proyecto.

- Una técnica adecuada y definida para evaluar los costos y -

bereficios del proyecto Lipificando a este.

~ Un conjunto de pardmetros caracteristices al tipo de proyec
to.
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Se debe de tener presente que el proyecto al ser evaluado, no
se presenta como una unidad aislada de accién, sino como parte
de un sistema econémico, el cual tampoco es independiénte de -
circunstancias histéricas, sociales y culturales del pais y de -

la regidn a que se destina el proyecto.

V.1.2 JUSTIFICACION DEL PROYECTO MEDIANTE LA EVALUA
CION.

Con el concepto ya definido, caben hacer algunas consideracio-

nes antes de entrar en materia evaluatoria.

Ubicar adecuadamente lo que se espera de la evaluacidn, nos -
“conduce a una serie de verificaciones gue se van realizando du
rante el estudio o anteproyecto. Esto es qu los estudios eco-
némicos y financieros se emtuentran priacticamente terminados -
en lo que a recopilacion de datos se refiere significando es-
to que al momento de evaluar, nc se tenga que recurrir a datos
que no se tengan reglstrados, restando sclamente los estudiés

técnicos complementarios que sean exigidos como resultado de -

la evaluacién.

V.1.3 EVALUACION Y NIVELES DE DECISIOMN

- Para la realizacion de cualquier tipo de proyecto, existen dis
tintos niveles de decisidn en donde la apreciacion de los datos
para evaluar puedan suscitar sugerencias pmra modificarlo o pa
ra en extremo cancelarlo o aprob~ -
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Asi en .un primer nivel de decisidn, tenemos a la empresz ¢ zr

tidad que tendrd a cargo la realizacidn del proyectc, =-

siones es la empresa a través de sus dirigentes de mds xl:t:

rango o de un consejo & quien corresponde esta cecisidnr.

Otras veces la decisidn parte de una sola persona como es 2. -

caso de proyectos de tipo gubernamental donde la decisidn

tqmada por el jefe del poder ejecutiva, para ser turnada a --

otro nivel.

El siguiente nivel de gecisidn es el de las instituciscnas =

crédito que estudlardn el proyecto para también decialr si - -

atorgan o no el fimanciamiento necesario, frecuentemerte € 3
examinan mas a detalle las condiciones de fimanciamientc o.szn-
teadas para ajustarlas a sus lineas de crédito existentes y 3

3u$ nOrmas de cperaciir.

El tercer nivel de evaluacidn corresponde a los organismos se
planificacidn, orientacidn y control de la ecoromia del pals
obedeciendo al andlisis a factores sociales, econdmicos y poli

ticos de la.regién.

Cabe sefiaisr que el ultimc nivel ge gecisidn mencionage :

rresponde a proyectas del sector pdblico y rara vez s& prezer

ta en proyectos de caricter privado.

V.1.4 PERSPECTIVAS DE EVALUACION
Se pueden distinguir dos perspectivas diferentes, enfocada ura
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a proyecto como inversicn y la otra considerando como un-pro-

grama de desarrollo y produccién.

La evaluaci6n de cada una de estas perspectivas es totalmente
diferente, asi en la primera, el enfoque puede ser de lucro -
mientras que para el segundo se tieme una consideracidn de cam
bio y beneficio social tales como creacidn de fuentes de traba
'Jo, desarrollo de infraestructura de servicios, mejoramiento

ambiental , etc,

La evaluacidn se hace mas clara y correcta, si se enfatiza en -
la separacicn de ambas perspectivas, integrandolas mas tarde --
con una visién conjunta, toda vez que corresponden a dos crite
rios del proyecto,que no solo se complementan sino que suceden

sin discontinuidad.

V.2 EVALUACION SOCIOECONOMICA

31 bien por un lado es necesario analizar los efectos del proyecto so

bre las variables sociales mas significativas de la regidn en donde -

- se ublca, es de vital importancia evaluar desde un punto de vista pri

vado a este por medio de ciertos indicadores de cdlculo econdmico, la

conveniencia de llevar a cabo el proyecto con el fin de conocer has-

ta qué punto se puede recuperar parte de la inversidn aungue la fina-

lidad del proyecto no sea de lucro.



De estos indicadores, los mas utilizados, son las que relacicnan
los beneficios y los costas, tomando como beneficio todo lo positive
que produce el proyecto, ya sean beneficios econdmicos o 'soclales, es
tos ultimos convertidos menetariamente y definiendo como costo a todas

las erogaciones de capital necesario para que el proyecto produzca.

Para evaluar el proyecto tomaremos los siguientes indicadores:

1. valor presente neto

2. Indice de rentabilidad
3. Taza interna de retorno
4. Costo énual equivalente

5. Indice de productividad

Los tres primeros indicadores, se manejan regularmente en evaluacio-
nes de proyectos privados utilizdndose los dos Gltimos para proysctos

de tipo soclal.

En cada una de estas variantes, tanto el beneficio como el costo, de-
ben de valorarse en el mismo tiempo o punto en el tiémpo, a la vez -

que la taza de interés se considera constante.

Cabe seﬁalér que al considerar los beneficios, la cantidad obtenida

es una representacidn de estos y no una utilidad monetaria que se va
ya a recuperar mediante la implantacién de tarifas o pagos, puesto -
que como ya se menciond, los servicios que nazcan a concecuencia del
proyecto serdn prestados por organismos de la lniciativa privada en

su mayor{a o paraestatales.
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V.2.1 VALOR PRESENTE NETO

Es la primera operacidn entre ingresgs netos del proyecto y -
capital invertido, esto es la suma de los beneficios actuali-
zados menos la suma de los costos también actualizados.

n n
V.PN.= & oewtrrcros, - € Cosros,

) ts)

ta CIAM PO
n= AFos

. Para que el proyecto analizado mediante este inmdicador sea ren

table , debe de cumplirse gque sea mayor que cero.

En el proyecto que nos ocupa, el andlisis econdmico se basara

en el siguiente resumen para posterjormente someterlo al andli

sis.
SUMA ANUAL DE BENEFICIOS
EFECTO-1 AHORRO EN EL. TRANSPORTE $ 10,884,300 MILLONES
EFECTO 2 CAPTACION DE DIVISAS POR -
TURISMO EN TRANSBORDADORES $ 18,915,000 MILLONES
EFECTO 3 " CAPTACION CE DIVISAS POR
TURISMO DE CRUCEROS $ 20,280.000 MILLONES
EFECTO 4 INCREMENTO A LA ACTIVIDAD .
INDUSTRIAL ¥ COMERCIAL $ 18,818.625 MILLONES
EFECTO S INCREMENTO AL VALOR AGRE~
. GADO INDUSTRIAL MAQUILADORA $ 6,820.800 MILLONES
EFECTO 6 INCREMENTO EN LA PRODUCCION
PESQUERA DE ALTURA $ 7,931.857 MILLONES
SUMA DE BENEFICIOS ANUALES $ 83,650,582 MILLONES
EFECTO INDIRECTO 20%. D€ LOS COSTOS
(2 Afios) PARA MANO DE OBRA $ 17,592,858 MILLONES



SUMA DE COSTOS

-  CONSTRUCCION 1@ ETAPA $ 119,330.070 MILLONES
- OPERACION Y MANTENIMIENTO 1,500.000 MILLONES/
. ANUALES.

VALOR PRESENTE EN 5 ANOS

Considerando un costo de oﬁortunidad del 40% anual se tiene lo si-
guiente:

Datos: Ba= Bemeficlos anuales 83,650.582

Mo= Mano de obra (dos primeros affos} 17,592,858
Cc= Costo de construccién (total) 119, 330.070
Om= Operacidn y mantenimiento anual 1,5000.000

e NCe Om

Om Om Om
cosros _ ; ¢ 4 $ ! {
1 i . 1 A

sevRgiKS 'Ir ‘; T "; T enre o)
N (N K1 P fa fa [ 9 Ba

5
iuusrmos: g 4 Mg , ¢ [-.L)
O 1.4 w1y 0¥

Z 10,5551 4 501053+ 110,493 .13
[ [ FITATY
ACTUALITANSS

16,074 . 4T MILLONES oE PESOS



) 5
2calro:= £ce + _:’sﬁ.. + 2

LYY

o

T 20,598,092 4. 34/ 89Y,350 4 3Y 8/, 317

cosres = 1/o,58).820
ACTVALIBADOS

Valos Presente Neta = 126.074,47-110.581,820
V.P.N, = 15,492,650

De acuerdo a este indicador la factibilidad del proyecto es acepta-
ble al resﬁltar una ganancia aparte de los benreficios antes indica-

dos.

¥.2.2 INDICE DE RENTABILIDAD

Esta forma de evaluar el proyecto, nos proparciona ro solc la
factibilidad econdmica sino también nos presenta el porcenta-
Je de ganancias que se obtienen con respecto a la inversicn.
Este indicador es el cociente entre los beneficios actualiza
dos y los costos también actualizados, que para ser factible

el proyecto, dicho .cociente debe ser mayor gue 1.



Para el proyectc que nos ocupa la operacion es la

siguiente:

(R, = 126,074,47  _
110,581,82

E1 proyecto tampién bajo este andlisis es factible
y nos aporta una ganancia del 14% del capital inver
tido en los primeros cinco afios de operacidn y cons

truccién de este.

V.2,3 TASA INTERNA Dt RETORNO

Un principal indlicsdor de la rentabilidad de un pIg
yecto es el denominado Taza Interna de Retorno - -
(T.I.R.) y se define como el valor del interés de -
actualizacidén que hace cero o anula el valor presen
te neto, es decir se obtiene el costo de oportuni-

dad de la inversidn el cual debe ser mayor al inte-
rés bancarlc manejado. Su definicidn matemdtica es

la siguiente:
]
]
& Gerr
TIR= “' =1
g €
w Gl

A= COSTO OE OPOLTUNIDAD
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Aplicando el concepte tenemos lo siguiente:

ECy =.6C + . YCe +
: )+ i

6P +.4Ms 4[.'31'2)31- 8 =.cc Jn,+[:ea£':i_f'-J-
tea i

(fodyy 1+d

afz)
50

45
47
49
49.8

Be
104.749.82

114,607.81
110.488.77
106.607.13

105.116.99

49.85 105,025.00

.n
Sa (ear)-| . _Ba
1 +A

ZB,.= Mo+ FMa +[
I+ A

QA" a
e+ 4 1+ 4L
Ze,= £y

ICVALANDD

Proponemos:
Ce
1G5.024,33
106.295.49
105.774.94
105.270.64
105.073.29
105.065.04

144 [T A 1ed
A
B - Ce
-274.51
8 312,32
4 713.83
1-336.49
43.70
36.04

La taza real de rendimiento para el capital invertico es del

49,85% anual esto es 9.85 (%) puntos arriba del costo de - ~

"oportunidad o interés anual bancario. Por lo gque el proyecto

es factible.



v.2.4 COSTO ANUAL EQUIVALENTE

Este indicador nos permite hacer un balance comparativc en
cada afio future, de los costos y los beneficics, al transfor-

mar las inversiones en anualidades uniformes equivalentes.

Costo Anual Equivalente = Anualidades de Beneficios -

Anualidades de Costos

Asf para el presente andlisis tenemos el siguiente esquema:

+6¢, N Om o L3 40 v,
S S S S

L] v ¥ J ¥ G
PO A L A Y

El factor de actualizacidn de capital serd utilizado para es

te indicador y éste estd dade por la férmula:

T
Qe+i)a A

RC= .,.
F-8. (1#4)"— 2

Oe acuerdo a los datos gque hemgs viniendo manejando se tiene

el siguiente cuadro de datos:

Bt= 126.078.47
Ct= 110.581.82

As{ los beneflcios actualizados seran:

= 5
B.A.A. = 126.078.47 * (1.4)° *(0.4)  _ .1 950 032 M/AFG

(1.4)% -1
Para los costos tenemos lo sigulente:

C.A.A. = 110.581.827 * (1.4)% « (0.4) = 54.335.587 M/Afio
(1.8)5 _ 93,



De acuerdo al andlisis en sus resultados tenemos que para -
los primeros cinco afas del proyecto, se obtienen ganancias -
anuales por 61,950,032 millones, contra 54,335,587 millones de

" costos lo cual implica un beneficio anual equivalente de:

61,950,032 - 54,335,587 = 7,614,445 millones

¥.2.5 INDICE DE PRODUCTIVIDAD

Este indicador se basa escencialmente en el incremento de la -
produccién, debido a la inversidn, para medir el impacto en el

valor del Producto Interno Bruto regional.

Su obtencidn es mediante el conciente entre el incremento a
- la produccidn a lo large de un horizonte econdmico y del capi
tal que se invirtid- debidémente actualizado y gue hizo posi-

ble dicho incremento.

H.E
¢ 4 PRepPucciOW
- nso
LR =
4 A CNVERS/ON
o

Un proyecto donde su I.P. sea mayor o igual al incremento del
Producto Interno Bruto de la regidn se considera factible o -
bueno de realizarse, aclarando que dicho incremento sea como

dato regional o de la zana relacionada con el proyecto.



Para el presente proyecto, tenemos los siguientes datos:

ANUALES

& Produccidn Industrial y Comercial $ 16.318.625

A Produccidn Industrial Maguiladora 3% 46.820.000

A Produccidn Pesquera $ 2.514.048

23.652.673

En base a lo anterior tenemos los siguientes datos:

e L0 Om on Om Om A= w0 7.
¢ ‘ ‘ ’ 4 N _
s T T +y Ci i3 ar= 25,(52.¢73 M,
} ] L [} -
ap  ar ar o Zep= 110,501,520 M,
. :
dp= & 10a) ~) 1 ,
£ap G eara 4 T¥a
(DL} i
S 1,650L.¢M W ed " ;—;;J
= 31,242,306 miccovty
w2, 380
I.P= __3_'.'_"__1__.__. = loo
1to, oI . P20
IT.P= 123 "%

Este {ndice resulta mayor a los incrementos del P.I.B. en la zona de
la penfnsula {tomando en cuenta los tres Estados) por lo que la rea-
lizacién del proyecto es factible también desde el punto de vista —-

social.
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V.3 OTROS ASPECTOS DE EVALUACION SOCIAL

En el capitulo anterior se hizo una evaluacidn del proyecto de Puerto
Progreso, tomando en cuenta los beneficios que se pudieron represen-

tar econdmicamente, con el objetivo de conocer la factibilidad econd-
mica de este, asi como las diversas maneras o procesos técnicos que -
nos llevan a saber hasta que punto un proyecto de tipe social (por la
finalidad) puede reunir caracteristicas de rendimiento en su inversidn
que lo hacen factible no solo en el renglon social. Ahora bien el pro
yecto de Puerto Progreso puede ser catalogade como de Infraestructura
econémica, debido a gue su puesta en operacidn Influird enormemente -

sobre las actividades productivas de la peninsula de Yucatdn.

51 se rect..lerdan los objetivos fundamentales del proyecto, estos en su
mayoria se refieren al desarrollo econdmico de la zona peninsular, -=-
as{ como a la incorporacidn de ésta a la actividad productiva del - -
pafs. Estos objetivos gque aparentemente son de cardcter econdmicos, -
guardan un directo efecto social en la regidn, pues la apertura de -
un puerto de altura en la zona traerd aparte de los beneficios ya ci
tados, posibilidades de desarrollo que repercutirdn en los siguientes

puntos:

Salud: Sera necesario implementar una red de instituciones de salud
debido a la fuerte demanda de servicios médicos gque solicitaron los
nuevos residentes de la zona o trapajadores que se aseguren en las -
nuevas fuentes de trabajo, asi como de la afluencia turisticas que -

en algunos casos solicitard de estos servicios. Se calcula gue duran
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te los primeros 5 afios de operacidén portuaria el nimero de camas de

hospital y consecuentemente equipo y servicios médicos, se incremen-
tard en aproximadamente un 20% con respecto al equipamiento y recur-
sos de salud actuales y que ya se mencionaron en los primeros capitu

los.

Educacion: Todo desarrollo econdmico presenta necesidad de un mayor -
ndmero de profesionales y técnicos, cuyos conocimientos aseguren la -
perfecta utilizacidn de los recursos naturales de la zona de tal ma-

nera que ya sea por medio de la Empresa privada o paraestatal as{ co

mo de administracidn piblica, deben ser lo mds acertadamente canaliza
dos para obtener el desarrollo de que se ha hablada. De esta forma al
crecer la demanda de profesionales, es de vital importancia elevar el
nimerc de Instituciones dedicadas a la ensefianza y consecuentemente -
el nivel cultural de los habitantes de la regidn, aundndose a esto el
intercambio de ideas, costumbres y cultura que se realizara con la -

apertura del puerto a naves internacionales,

Alimentacién: En este aspecto se puede asegurar un gran beneficio, -
para la gente de la zoma, cuyos ingresos escasos, producto de poca -
fuente de trabajo, juntc con el incremento en los productos alimenti
cios, debido al transporte de estos, desde otras zonas del pais a --
través de carretera, hacen que su alimentacidn al igual que en las -
zonas marginadas del pais, sea escasa y deficiente en cuanto'a SU va

lof rutritivo,
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El proyecto del puerto haria posiole que el valor de los productos -
transportados por medios maritimos bajasen de precio ademds de pre-
sentar mayor variedad y sobre todo un estado mas fresco de estos, --
también al crear mayores fuentes de trabajo, las persepciones de los
trabajadores de la zona lograrian aumentar significativamente, incre
mentdndose el poder adquisitivo de estos y finalmente lograr una me

jor alimentacidn en los habitantes de la regién.

Seguridad social: Es consecuencia que asi como aumentaria el nivel -
de vida de los habitantes, las probabilidades de incrementarse el -«
jbandalismo y la criminalidad en la zona también serfan considerables,
sin embargo si las fuentes de travajo son suficientes (que asi se es
pera ) , estos factores de estabilidad soclal serian minimos, asegu-

randose asi el blenestar tanto de los habitantes, como del turismo.
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VI CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

V1.1 .CONCLUSIONES

Pe acuerdo a los diferentes puntos tomados en consideracidn para rea
lizar el andlisis que comprendid la presente tesis se concluye en lo

sigulente:

El proyecto de Puerto Progreso, Yuc., es realmente de gran embergadu

ra y presenta en su dlsefio, desafios en materia de Obras maritimas, -
sin embargo la soclucidn que plantea a diversos prcblefﬁas,' en sspecial
el de lograr una profundldad adecuada al calado de grandes =mbarcacio
nes, trae consigo el destinar enormes recursos econémicos para lograr
lo, mediante 1a construccidn de un viaducto mar adentro, haciendo que
se dude respecto al lugar de ubicacidn del puerto. Por otra oarte la

presencia de infraestructura de comunicacidn, como lo son vias ferreas
y carreteras, y los antecedentes del lugar como principal y JSnico - -

puerto de la penfnsula, favorecen en la eleccidn del sitio.

Por las caracter{sticas soclales, cultyrales y econémicas ce la penin
sula,r la creacidn de un puerto en esta zona, es una iniciativa que -
repercutiria grandemente en el desarrollo de la regidn, perc existen
tamdién otras necesldades gue pueden ser prioritarias a la construc
cidn de un puerte, por ejemplo; el dotar de servicios puplicos é la
gran cantidad de comunidades existentes, podrfa ser una de estas, asl
tanbién el extender una mejor red de comunicacaciones en la regidn, -

para lograr un mejor abasto de productos de primera necesidad y con-



secuentemente el incremento en el intercambio comercial, seria otra
de 1as necesidades primordiales a satisfacer. €sto nos lleva a penssr
que es necesario para cualquier tipo deAproyectu, el considerar altsr

nativas de inversidn que produzcan mayores beneficios a la poblacii~

relacionada con este.

Respecto a los beneficios, los diversos efectos que se contenplaron -
en el andlisis y evaluacidn del proyecto, enclerran una tendencia ss-
timista e hipotética, ademds de gue se habla de beneficios en ahorros
y entradas de divisas, pero no se presenta una manera tangiole de -z

cuperarlos econdmicamente, por lo gque se concluye gue la factibilizas
dgel proyecto no estd basada en heches reales y que para ser factit

su realizacidn, se requiere de politicas e Iniciativas que apoyen s -
los efectos que se nombraron. Ademds el estudio da la impresidn de -

que no considerd en gran parte, la situacidn portuasria del pals, zsZ

como la situacidn econdmica del mismo, haciengo solo mencidn de la ne
cesidad de integrar la zona peninsular al resto del pais y de el apo-
yo a la descentralizacidn por medio de este proyecto, situacidn un —-
tanto cuestionable por las consecuencias que esto produciria al tra-

tar de desplazar centros demogrdficos y de produccidn, a una zona en

donde la infraestructura e servicios no es suficlente ni para la 2o

olacién actual de la zona. Asi pues el proyecto de Puerto Progresc -

puede ser considerado de posible pereficio y desarrnlio para la penin

suia, pero uizd es una inlciativa poco convincente compardndola con

las prioridades que exige México para su desarrollo integral.
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VI.2 RECOMENDACIONES

Es myy importante que los planes referentes a los efectos que se ana-
lizan en la generacidn de beneficios, sean preparados y garantizados
mediante iniciativas de inversidn por medio de financiamiento privado
o de fideicomisos pdblicos, en donde las utilidades que se logren, -
percibir sean manejadas para pagar la obra al menor tiempo posible.
Para esto se requeriria fuerte difusidn para los grupos industriales
del pafs, al mismo tiempo que se buscaran medios de simplificacidn y
fomento para que estos grupos tuvieran el minimo de inconvenientes en
el momento de iniciar actividades industriales en la regidn. También
es importante tomar en cuenta que uno de los efectos bisicos del pro-
yecto estd enfocado al turismo nacional y principalmente al interna-
cional, por lo tantec el brindar un apoyo irrestricto a las empresas

relacionadas con esta actividad seria otra de las politicas a segulr,

En materia de sistemas portuarias, el actualizar equipo para esta ac-
tividad as{ como optimizar los movimientos aduanales de carga y des-
carga de los barcos, serfa un paso importante para poder brindar un -
mejor servicio no solo en este puerto sino en todos los que existen
en la repiblica mexicana, y asi motivar al uso de los puertos en na-
vegacidn de cabotaje que para esto, es realmente minimo en todas las
aguas del pals. Es necesario hacer mencidn que la Infraestructura na
viera mexicana pasa por una severa crisis, por lo que antes de reali
zar cualquier lniciativa, la de desarrollar la infraestructura navie

ra serfa primordial. j0.



€1 tratar de integrar un organismo coordinado por los tres estaccs -

de la peninsula, con la finalidad de aprovechar al maximo las r

instalaciones, seria unma recomendacidn sumamente importante, as

mo también crear organismos de apoyo a actividades relacionad

servicios de operacién y mantenimiento del puerto.

Cabe sefialar que las recomendaciones ya descritas, obedecen al h=scrio
de que el proyecto ya se estd realizando y que el recomendar que s2

estudiara nuevamente la iniciativa de este, asi como estructurar cam
bios tan radicales como el de la ubicacién del mismo, seria totaimen

te inutil, no obstante gue esa es la realldad.

Respecto a la actividad del Ingeniero Civil em la planeacidn y estu-
dios de proyectos, es recomendable tener siempre presente los princi
pios eticos de la profesisn (Optimizar la transformacidn de los -z

cursos naturales en beneficio del hombre) para evitar conductas y';g

sultados negativos pars la sociedad.
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