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I NTRODUCC ION 

El presente trabajo se formuló con el objetivo fundamental de aplicar 

los conocimientos y disciplinas que conforman la ingeniería de proye_s 

tos, a una obra trascendente y de gran magnitud, como lo es la ampli§_ 

Ción a puerto de al tura de Puerto Progreso, Vucatán. Quizá se antoje 

como solo una recopilación de lo ya realizado, mas sin embargo, los -

datos en que se basa el presente trabajo, han sido investigados y r!!_ 

tificados de forma imparcial y sin seguir alguna línea o influencia -

que se incline sobre el resultado del análisis, apoyándose en una m~ 

todología lógica y necesaria para el estudio de factibilidad socic­

económico de cualquier tipo de proyecto. 

A los estudios de factibilidad, no se les concibe como una simple -­

constatación de las implicaciones financieras de erogar los montos de 

capital presupuestados para los proyectos concebidos y los flujos ne­

cesarios para sufragar dicha erogación, sino como una herramienta as.Q. 

ciada a la propia preparación de los proyectos, de tal forma que - ·­

orienten en tanto la toma de decisiones como el propio diseno de la -

solución 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 podrían formar un plan de desarrollo 

en cirta región. 

De esta forma el Proyecto de Puerto Progreso, Vucatan, en ningún mo­

mento, trata de satisfacer demandas o solucionar necesidades, su im­

plementación obedece a la iniciativa de un plan de desarrollo regio­

nal, que en la presente Tesis será anal lzado de acuerdo a sus pers-
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pectlvas y factibilidades del misma, aclarando que la crítica que er. 

algún momento sugiera hacia los factores determinantes del proyecto 

sea tomada como aportación hacia las iniciativas que en determinado 

momento ya se fueron tomadas. 

Así los primeros capítulos dan un contexto o marco de referencia, de.§_ 

cribiendo la zona de estudio. Posteriormente se hace una descripción 

general del anteproyecto para llegar a una estimación de la incidencia 

del proyecto tanto en beneficios como en costos, en la región de su -

Hinterland. Finalmente se hace una evaluación tanto económica como s.s. 

cial del proyecto, pudiéndose, llegar a determinar con un nivel de ce.!:. 

tidumbre amplio, la conveniencia del proyecto y su desarrollo. 

De esta forma una parte muy importante en el campo de la ingenierís, 

coma lo es la toma ae decisiones referente a estudios y proyectos, es 

utilizada como principal apoyo en la realización de este trabajo, ba­

ja el conocimiento y referencias de la Ingenier !a de puertas e Inge­

niería marítima. 

6. 



I.1 SITUACION DEL DESARROLLO COSTERO EN MEXICD 

México es un país que cuenta con enormes recursos naturales, sobres~ 

llendo principalmente los recursos marítimos gracias a los aproxima­

damente 10,000 kms. de litoral. No obstante su posición privilegiada, 

el aprovechamiento costero y el desarrollo portuar lo han sido parad.Q 

jicamente bajos, de acuerdo a las necesidades de la nación, problem~ 

tica quizá producto de la estructura de la administración pública, -

fragmentada anteriormente en varias dependencias dando como resultado 

la creación de programas aislados, que no permitían atacar de manera 

integral el conflicto costero, de esta forma, actividades productivas 

han permanecido en situaciones de explotación poco vigiladas y desor­

ganizadas sin llevar a cabo etapas de planeaclón, organización e in~ 

trumentación, tal es el caso de la pesca que hasta la década de los -

setentas se concebía exclusivamente como una acción extractlva sin -­

control alguno, implementándose hasta ultimas fechas los primeros pl~ 

nes que sobre la actividad pesquera se determinaron tanto para la pr_q 

ducción inmediata como su desarrollo a futuro. 

Con lo anterior podremos explicar mejor, como en materia portuaria -

también se percibe un atrazo, debido a la poca atención que le ofre­

cen las empresas pr lvadas o el estado que se encuentran atendiendo -

a los mayores asentamientos humanos del país localizados en las par­

tes centrales y altas del territorio, canalizándose la mayor parte -

tanto del capital privado como del gasto público, para estas zonas. 

1. 
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Sf., embargo la conciencia del aprovechamiento costero se impulsó le­

vemente cuando se decretó a esta, como zona económica exclusiva, pe­

rc esto no fue suficiente para destinar hacia ·las costas, los recur­

sos financieros necesarios para iniciar un autentico desarrollo, aún 

can el auge petrolero que en algunos puertos provocó el crecimiento 

ae esto:>s y que el turismo se encargó oe beneficiarlos con la llegada 

de divisas. 

L3 ¡:icl.ltica t8maaa por la actual administración hacia las industrias, 

marca un énfasis especial en la exportación, provocando que los capit,! 

..:.es .!ndustriales del país se interesen por invertir en lugares próxi .. 

mas 3 puertos de altura si no es que en los mismos. 

Otra de las medidas que ha impulsado el desarrollo portuario) se deoe 

6 les planes de decentralización que se vieron incrementados por la 

gran vulnerabilidad de la capital del país ante fenomenos naturales co­

mo los sismos ocurridas en 1985, ante este panorama, se hace ya im­

i::ostergable un cambio en el esqUema de desarrolla y de ad'nlnlstración 

federal, implementándose con esta el estudia de las zonas costeras ... 

del país, para crear nuevas sedes de centras económicos. 

Con los antecedentes ya mencionados, podemos dar un panorama general 

de cada una de las di fer·entes- regiones costeras dé acuerdo a sus ca­

racterísticas físicas, las posibjJidades que tienen de desarrollo y 

la problemática del mi!=>mo. 
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Pacífico Norte. Formada por los estados de Baja California Norte, -

Baja California Sur, Sonora y Sinaloa, los dos primeros pese a su ce.!. 

canía fronteriza con los Estados Unidos de Norteamérica, que les pu­

diese permitir un gran desarrollo turístico, se ven afectados Por la 

escases de recursos naturales, principalmente de agua, permitiendo un.i 

Camente la presencia de pequeños campamentos costeros que solo ofre­

cen perspectivas particulares para turismo de tipo nautico. 

Aún así, existen en los puertos de Ensenada B.C.N., y La Paz siendo 

este último,de suma importancia para el tránsito que existe con otros 

puertos vía Ferri o transbordador. Sonora y Sinaloa tienen una gran 

diversidad de actividades que confluyen hacia sus litorales, citando -

como ejemplo a la agricultura,que es en esa zona donde mas desarroll~ 

da se encuentra de todo el país, esto implica el uso de los puertos -

de Guaymas Son., y Mazatlán Sin. 1 creándose 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 situación de separación o repudio hacia las actividades agrícolas 

costeras, ya que es muy común el uso de pesticidas, y fertilizantes, -

que en algunas ocasiones son descargados imprudencialmente hacia las 

lagunas costeras, afectando gravemente a la pesca del lugar. Es de -

señalar que pese a la importancia a nivel nacional de los anteriores 

puertos, su enfoque ha sido hacia el comercio exterior. 

Pacífico Central, es otra de las regiones costeras en el pacífico, -

está formada por los estados de Nayarit, Jalisco, Colima, Michoacán 

y Guerrero, Constituye una zona totalmente Heterogenea en cuanto a -

que el litoral de Nayarit tiene reglones prácticamente vírgenes, sl-

10. 



tics de gran belleza, como la laguna de Mexcaltitlán o el complejo -

lagunario de Agua Brava, zonas que permitirían un desarrollo turíst~ 

ca importante, al mismo tiempo que su actividad pesquera peoría iricr~ 

mentarse al igual que en el estado de Jalisco, en donde sus costas P.:!: 

bladas de vejetación y de esteros desconocidos podrían aprovecharse -

para fines similares, aparte del centro turistico de Puerto Vallarta 

que además albega uno de los principales puertas de la República. 

El estado de Colima, además de contar con un potencial turístico ca~ 

slderable, posee un puerto medianamente InciJstrlal, cerro lo es Manzanil le, 

que le dá al estado las posibilidades de realizar un desarrollo impol. 

tan te en su litoral, a la ves que su cercanía can la ciudad de Guada­

lajara Jal., le proporciona grandes perspectivas de desarrolla indus­

tr la!. 

La costa de Michoacán se concentra en el puerto Industrial de Lázaro 

Cárdenas y aunque el estado en sí tiene pocas ciudades que le podrían 

dar apoyo al puerto, sus características geográficas lo hacen estrat~ 

gico en lo que se refiere a la _magnitud de su inversión 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 turístico enorme a 

la vez que cuenta con desarrollos agrícolas y pesqueros, aunque en -

este renglón último no sea muy productivo que se diga por las carac­

terísticas submarinas de la zona, permitiéndole solo tener una produ.f. 

ción ~ra de avtoconsumo misma que en algunas casos llega a ser 
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insuficiente, Acapulco es el principal puerto de este estado y de no 

haber sido por su topografía des favorable que presenta hacia la Ciu­

dad de México, sería el principal puerto de la República, al poder -

existir vía ferrea entre los dos puntos. Sin embargo su importancia 

turística y comercial es muy grande a nivel mundial, teniéndose ref.!:._ 

rencias en el renglón turístico, que en ocasiones ha sido insuficie!!. 

te la capacidad receptiva de los muelles portuar-ios al presentarse -

simultáneamente dos o mas cruceros, desaprovechándose así una gran -

entrada de divisas al crear incomodidades que hacen mas el desagrado 

de los turistas. Respecto al resto litoral de este estado, no prese~ 

ta ningun desarrollo de importancia, dejando de aprovechar, playas -

casi vírgenes y con una gran cantidad de recursos naturales, q..e bajo 

una organización responsable, pueden ser aprovechados sin terminar -

con ellos. 

Otra de las regiones es la pacífico Sur, conformada por los estados 

de Oaxaca y Chiapas, que con la zona del Istmo presentan una gran P.2. 

sibilidad de desarrollo, pero se presenta una vez más los problemas 

causados por la falta de una infraestructura adecuada en vías de tra~ 

porte_, por una topografía tan accidentada de la zona, mas sin embargo 

esto ha permitido la existencia de lugares que han conservado sus tr.§. 

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 turísticos 

ruy i"l'ortantes como lo son Bahías de Hua tulco y Puerto escondido, -

Además Oaxaca cuenta con uno de los puertos mas antiguos de México -

como lo es Salina Cruz, que por su situación geográfica respecto al 

12. 



Istmo lo hacen un puerto tentativo para realizar un desarrollo con­

junto de los dos litorales, por medio de la integración al puerto de 

Coatzacoalcos en el Gol fo 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 Organización por la falta de comunic~ 

ción y de bienestar social de la mayoría de sus habitantes y por otro 

lado Coatzacoalcos con su planificación a puerto industr !al nos pre­

senta implicaciones que van mas al la del desarrollo portuario, mas -

sin embargo su localización respecto al paso de los mercados intern~ 

clona les, ademas de la existencia de espacios suficientes para dar -

caoida a industr las que no se pueden ubicar en el ya congestionado -

Canal de Panamá, nos dá una gran oportunidad de un desarrollo inter­

costero de gran importancia tanto nacional como internacional. 

En cuanto al otro litoral.,el del Golfo de México y del Caribe, nos -

presentan una gran variedad no solo de riquezas turísticas como lo -

son la mayoría de las costas del Pacífico sino también de riquezas -

naturales como lo es el Petróleo que a lo largo de toda la costa - -

cuenta con una gran cantidad de jBcimientos. 

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 República; que por su ubicación ge_Q 

gráfica cercana a los Estados u_nidos tiene importancia a nivel inte.r 

nacional, su principal movimiento es dé··c:~rga general y de granel 

mineral. Altamira es otro puerto de radical importancia para este e~ 

13. 



tado no solo por ser un puerto de reciente creación sino por que all_ 

via la alta demanda que tenía el puerto de Tampico, irrposibilitado -

para poder expandirse y ccntestar a ésta satisfactoriarrenle. Además de que 

en el desarrollo del puerto se contempló la creación de un parque indu~ 

tria! que permitiera la integración de la cuenca del Panuco al proc~ 

so industrial, apoyando con esto los planes de descentralización, ad~ 

más de liberar a la ciudad de Monterrey de su fuerte concentración de 

industrias, así Tampico y Altamira son puertos radicalmente importan­

tes para México. Veracruz es el otro puerto de gran magnitud y prime­

ro de la República en cuanto a menejo de carga s~ refiere, su Hlter­

land comprende a la Cd. de México además de Puebla, y demás ciudades 

importantes del centro. Sin embargo sus posibilidades de crecimiento 

han sido nuli ficadas por la mancha urbana que prácticamente rodeó al 

puerto impidiendo así cualquier plan de ampliación lo cual se tradu­

ce en una eficiencia cada ves más baja de servicio. Al..naOC. a esto la -

falta de un mejor equipamiento nos hace dar cuenta que el primer p.Je.f. 

to de México se encuentra en una situación difícil de resolver. 

Coatzacoalcas es otro importante puerto del Estada de Veracruz, y al 

cual nos referimos anteriormente al dar mención de un proyecto tran­

sismico1 su importancia redica en ser un puerto petrolero cuya prin­

cipal carga son fluidos, y productos derivados del petróleo. También 

tiene un manejo de carga general un poco signi flcatlva y quizá un ta!} 

to de navegación pluvial, hacia puntos aguas arriba del río Gr.ijalva. 

·sabre el litoral tabasqueño existe una gran potencialidad de recursos 

pesqueras y ~grícolas que pese a la presencia de pantanos y zonas que 



casi todo el tiempo estan inundadas han sido aprovechadas simultáne~ 

mente en lagunas costeras, plantíos de café, platanos, cacao, etc., 

y cuya producción, en parte es transportada, vía marítima a partir de 

Coatzacoalcos. 

Finalmente tenemos a la zona costera de la península de Yucatán, CD!! 

formada por los estados de Campeche, Yucatán y Quintana Roo. El pri­

mero de estos, aparte de tener grandes recursos pesqueros especialme!l 

te de camarón cuenta con grandes yacimientos petrolíferos que mar -­

adentro están siendo explotados en enormes plataformas marinas. Tam­

bién tiene algunas zonas arq..eológicas que son atractivas para un tu­

rismo que al igual que en los otros estados, se interesa por la cult.!:! 

ra Maya, así Yucatán y Quintana Roo ofrecen ruinas y templos de gran 

interés, además de que por sus playas poco profundas, su mercado turís­

tico es mas atractivo. Ahora bien, en todas estas costas los requeri­

mientos de satis factores cada día son más d~fíciles y costosos, debiOO a -

la paca actividad industrial de la zona, aunado a la falta de recur­

sos para poder cultivar grandes extenclones de tierra,así como un ve.r 

dadera impulso a la actividad pecuaria. Si a caso se llegan a satisf.~. 

cer ciertas derrardas es por el traslado de productos procesados a es ta 

región ya sea por carretera o por tren. Claro que esto repercute en -

el costo de las mismos en el mercado local, quizá la solución o par­

te de esta es utilizar la transportación marítima, 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 cab.Q_ 

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

15. 



En resumen México tiene una gran variedad de recursos naturales y t~ 

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

vechados en S'.J totalidad o de manera óptima, por causas de una plar·e.§. 

ción centralista y poco equitativa, el estudio de proyectos que ten­

gan como finalidad el aprovechamiento costero, deben de ser impuL=a­

dos y por c;t·e no llevados a cabo, claro está que sobre una administr2 

ción perfectamente planeada y justificada. 
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CAPfTULO SEGUNDO 

DESCRIPCIÓN GENERAL DEL PUERTO Y SU ZONA DE INFLUENCIA 



ll.1 LOCALIZACICJN OEL PUERTO 

Puerto Progreso, se encuentra al norte de la península de Yucatán, a 

treinta y tres kilémetros de la ciudad de Mérida, capital del Estado, 

sus coordenadas geográficas son. 8~ 40 1 Longitud Oeste y 21• 19' Latitud 

Norte. 

Es uno de los principales puertos no solo del Estado sino de toda la 

península, se fundó a mediados del siglo XIX, cuando en la zona hay -

gran producción de henequen, haciendo necesario la creación de un - -

puerto que permitiera la embarcación de este producto, hacia los mer-

cadas nacionales o internacionales. 

En la actualidad este puerto por sus características de poca profundl 

dad, ha sido utilizado por embarcaciones de poco calado 1 pesqueros en 

su mayoría y uno que otro de carga general. 

II.2 INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTOS 

Las instalaciones portuarias de Puerto Progreso están definidas por -

un muelle fiscal de 459 metros de longitud, con una profundidad de -

4.9 metras, destinado a carga en general, una bodega de 9,432 m~ di­

vididas en dos plantas de 4, 716 m2 cada una y can una capacidad de -

piso de 4 tan/m~ carece de patios así como de cobertisos y contenedf!. 

·res. Se encuentra ubicado 1650 metros mar adentro_, al final de un vi!! 

dueto sobre el cual está la vía de acceso al muelle y la vía ferrea. 

Par el.poco desnivel o profundidad de la costa no cuenta can ninguna 
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obra de protección, en cuanto a equipo no tiene ninguna grua de Mue­

lle o de Portico, teniendo solo montacargas, trescabos, camiones, -­

bandas transportadoras y equipo de succión. 

Respecto al viaducto de acceso, éste está construido mediante losas 

de concreto armado apoyadas sobre pilas de concreto de alta resiste!!_ 

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 ancho 

del viaducto es de 10 m., en la que se aloja una avenida pavimentada 

y una vía ferrea. 

'º·ºº m.----l 
---¡ 

- -~ 'J,10" 

.... _ --
i-----;-1-o.oo 
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II.3 CARACTERISTICAS F ISICAS DEL PUERTO 

Después de haber sido expuesta, en una breve descripción, la infraes­

tructura del puerto, ahora explicaremos las características físicas 

de este1 en cuanto a su topografía, batimetría y algunos Feí1ómenos -

físicos que se desarrollan en el mar y que son de importancia para -

todo proyecto y operación portuaria. 

II.3.1 TOPDGRAFIA Y BATINETRIA 

La zona costera de la Península de Yucatán, en esp~Cial la región del 

Norte y toda la que da al caribe, es de aguas bajas o poco profundas, 

esta se ver 1 fica en donde se encuentra ubicado el puerto, al realiza!. 

se una batimetría extensa y de varios kilómetros mar adentro, obte-­

niendo datos que producen una pendiente de playa del O. 3%, es decir -

que por cada 100 metros de horizonte se profundiza 30 centímetros, -

existiendo pequei"ios lugares en donde se notan irregularidades un ta!} 

to mas marcadas, sin embargo estas pueden influir sobre el tránsito 

de las efTtlarcaciones en las proximidades del puerto. Con respecto a 

la var !ación de marea esta es de .,60 metros entre pleamar y bajamer -

máximas registradas. 

La topografía del puerto realmente no es de gran apreciación ya que 

toda la península en su zona de litoral es plana con un ligero decl.!_ 

ve que es continuado en el interior del mar, y que ya mencionamos ª.!! 

teriormente, como observación iq:iortante es de que este puerto care­

ce de rada natural o Bahía. Para mayor apreciación se anexa plano de 

topografía y batimetría del puerto. 
22. 
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11.J.2 REFRACCION DEL OLEAJE 

El fenómeno de la refracción ocurre cuando las características de una 

ola, principalmente la dirección de esta, se ve modificada por las v~ 

ria~lones en la profundidad del lecho marino, escencialmente en aguas 

poco profundas, próximas a la playa. 

En todos los puertos, es necesario realizar los estudios referentes a 

este fenómeno, con el fin de planear y proyectar las obras de protec­

ción en cuanto a su orientación y magnitud. En Puerto progreso, las -

bajas profundidades junto con corrientes marinas muy escasas hacen -

que la dirección del oleaje sea 35º noreste, de manera aproximada. 

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

las olas respecto a la influencia del viaducto sobre estas. 

11.3.J OIFRACCION DEL OLEAJE 

Este fenómeno tant>ién sucede !l oleaje,cuando sus características - • 

ondulatorias se ven bruscamente ioodificadas, es la altura de la ola 

la que carrbia con este fenómeno,al ser detenida la onda por algún -­

cuerpo sólido (por lo general obras de protección) siguiéndose de~ 

plazado la parte de la ola que no fue interrl.C!Pida en su trayectoria. 

Esta zona se ve disminuida lateralmente en su cresta,sufienda todo -

lo largo de la ola esta disminución. 

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

El tran~porte del litoral es un fenómeno problemático para la mayoría 

de los puertos, y es producido por las corrientes marinas. Por lo r.!! 

gular sucede en la parte expuesta al oleaje, en una obra de protección 

como lo es un dique o una escollera, al incrementarse en esta parte -

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

En algunas ocasiones estos desplazamientos transforman el perfil sub­

terráneo del lecho marino,, enselvando los canales marítimos.1poniendo -

así en peligro la navegación de aproximación al puerto. 

Los estudios realizados al respecto, arrojaron datos de los cuales se 

prevee un pequeMo cantJio en la playa, el cual en ningún momento afec­

tará la profundidad efectiva en los muelles y canales de navegación, 

así como un m.JY. bajo costo de operación de dragado como mantenimiento 

del puerto. 

11.4 ESTAD15TICAS O;>ERACIDNALES DEL PUERTO 

En lo siguiente se e•pondrá algunas tablas y gráficas indicadoras de 

la operación portuaria realizada en algunos años anteriores, el obj.!:_ 

tivo es de plantear como opera el puerto y su comportamiento en cua!!. 

to a demanda de servicios así como el carecer de ellos, anexándose la 

estadística de un puerto de altura, como lo es Veracruz, con la fin~ 

lidad de tener un padrón de c°""aración. 

26. 
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11.5 HINTERLAND DEL PUERTO 

Todo puerto realiza una interconecclón entre el sistema de transpor­

te terrestre o aereo con el sistema de transporte marítimo. Del pri­

mero podemos indicar que al estar conformado por una red ferroviaria 

así como de una red carretera, implica la fluencia de todo tipo de Pz:2, 

duetos procedentes de di versos puntos por donde pasa o inicia la red, 

de igual forma algunos productos traídos de ultramar san transporta­

dos hasta lugares lejanos del puerto, del sistema aereo podemos decir 

lo mismo, solo que es un tanto más difícil de que se lleve a cabo, -

por el al to costo que encierra este. Se puede hacer una demarcación 

de los puntos mas alejados que se relacionan con el puerto de la fo.!. 

ma antes mencionada, a esta región se le conoce como Hinterland del 

puerto. 

Para Puerto Progreso Yucatán, se tomó toda la región de la península 

como Hinterland de este, debido a que para el Upo de proyecto a de­

sarrollar, esa sería su área de influencia. 

11.5.1 LOCALIZACIDN Y DIVISION PDLITICA DE LA PENINSULA 

La península de Yucatán se considera como una zona geográfica y soci.Q. 

económica de la República Mexicana, conformada por los estados de -­

Campeche; Quintana Roo y Yucatán. Está ubicada al sureste del terri­

torio nacional entre las latitudes 85" y 91° Oeste y las altitudes 16° 

y -22'Norte. Su delimitación geográfica y política es la siguiente: 

-Desde Oeste hasta el Norte es delimitado por las aguas del Gol fo, El 

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

31. 



Sur tenemos ..al estado de Tabasco, colindando con Campeche además de -

los países de Guatemala y Belice. El área de la península es de - - -

139,426 kms2 q~e representan un 7.12% del territorio nacional, distr1_ 

buido en 50 812 kms2 por el estada de Campeche, 38 402 Kms2 del est~ 

da de Yucatán y 50 212 par Quintana Roa. 

32. 
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11.5.2 TOPOGRAFIA 

La península de Yucatán, tiene como característica peculiar la esc·a­

ces ·de formaciones montañosas de importancia, siendo en su totalidad 

una llarura, con pequeñas pendientes y lamerlos que se encuentran en 

una región ubicada entre las colindancias de los tres estados, al sur 

de Yucatán, naciendo unas cadenas a la que se les llama sierra alta 

y sierra baja. 

11.5.J CLIMA Y VEGETACION 

Los tres estados cuentan con un clima tropical caliente, con temper.§._ 

turas altas a lo largo de todo el año, presentándose un período re9_1¿ 

lar de lluvias, de mayo a octubre, sll!lándose a estas las producidas 

por huracanes en v;!'rano o por las corrientes polares en invierno. Es 

de sei'lalar que en el sureste del estado de Campeche y al sur de Qui.!)_ 

tana Roo se proci.Cen lluvias durante todo el ano. 

Respecto a la veJetación en la parte norte de la península, existe una 

vejetación de tipo chaparral, conformada por pequei'los arbustos y m.!!_ 

terrales. Hacia ~l swr y en algunas zonas costeras, existe una veg~ 

tación de tipo saoanál que se tranforman tier'ra adentro en grandes 

regiones selváticas, ricas en maderas preciosas coma la caoba y el -

cedro rojo, existiendo tarrt>ién otras maderas más conv.mes como lo son 

la ceiba, palo de Campeche, Chiote·, Allil, encontrándose tarrbién pla.!)_ 

tas oleajinosas, como el cac•"uate, el ajonjolí y obviamente el coco. 

Otra planta que existe y qu' " muy explotada, es el chicozapote, de 

donde se extrae la goma o e ·¡e. 
)/l. 
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11.5.4 GEOLOGIA 

La península de Yucatán es una losa de roca cáliza, que se eleva en­

tre 20 y 30 metros sobre el nivel del mar, con una inclinación que va 

de norte a sur, con los declives costeros naturales. Surgió del mar 

afines del Cenozoico y es de origen coralígeno. 

11.5.5 HIDROLOGIA 

En toda la parte sur de la península, existe una considerable pres! ... 

pitaclón, sin embargo la permeabilidad del suelo, no permite la for­

mación de corr lentes superficiales o ríos, a escepción de uno solo -

llamado Río Hondo y que dellmi ta la frontera con Belice corr lende por 

una profunda grieta, que en la época del monsón, permite la transpor 

tación fluvial por dicha zona. Por el es~ado de Ca~eche, escurre ta.!!!. 

bién un río llamado Champotón que desemboca en el puerto pesquero del 

mismo nombre. Al sur del mismo estado, existen varias corrientes pe­

quei'las que van a deserrtlocar a la Laguna de Termines. 

En el norte de la península, lo que es el estado de Yucatán, no se -

cuent"a con ningún río, pues como se dijo con anterioridad, las rocas 

cállzas del lugar hacen que toda el agua de lluvia se filtre hacia -

depósitos subterráneos, que en algunas ocasiones al existir cierta -

inclinación de la capa impermeable se producen corrientes, las cuales 

algunas veces al producirse un derrumbe quedan al descubierto, formáD. 

dese así los cenotes o dollnas, existiendo también en toda la penín­

sula este fenómeno. 

l6. 
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11.6 FACTORES SOCIOECONOMICOS 

La ingeniería Civil, como dl.:;i.1.: ... t ..... na para la optimización de recur­

sos naturales en el proceso de transformación y utilización de estos 

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

sociales y económicos que acomparian a cada uno de los proyectos en -

su contexto y finalidad. Por esta razón en cualquier estudio de fac­

tibilidad se incluyen estudios de la población y sus variantes,así -

como la influencia de la obra en su desarrollo económico. 

U.6. 1 OEMOGRAFIA 

La población total de la península de Yucatán, de acuerdo al último 

censo es de 1, 710,271 habitantes, ºteniéndose la siguiente distribu­

ción 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 

Yucatán 529, 716 534,017 1.063, 733 

T o t a l 855,899 854,372 1.710,271 

Por otra parte, la población indígena de esta zona, es la más eleva­

da del país con aproximadamente 470,000 habitantes, que casi en su t.Q 

:Je. 



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

el estado en donde se encuentra el mayor porcentaje. 

La densidad de la población en cada uno de los estados, es la siguie~ 

te: 

Por la entidad de Ca°""che tenemos 8.3 hab./km2; .4.5 en Quintana Roo 

y 27. 7 en Yucatán. En este Último estado, la concentración de la po­

blación se encuentra en toda la zona norte con otros pequenos -

núcleos al oriente. Carrpeche tiene su mayor concentración de habita!!. 

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 estudios realizados por el instituto nacional de esta­

dística, geografía e informática sobre el crecimiento y categoría -

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

ESTADO 
TASA DE CATEGDRIA 

CRECIMIENTO MIGRATORIA 

~eche 5.1 Debil atraci:ión 

Quintana Roo 9.5 Fuerte atracción 

Vucatán 3.3 En equilibrio 

-

:Ji1. 



ENTIIW> 

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

y 1980. 

Categoría Migratoria, es la tendencia a los cambios de residencia de 

los habitantes de la entidad, con respecto a los demás estados de la 

República. 

11.6.2 CULTURA Y EDUCACION 

El porcentaje de analfabetismo de la Península, se mantiene según el 

último censo, dentro de la media nacional, esto es un 17%, porcenta­

je semejante al del Estado de Ca~eche, mientras que Yucatán y Quint~ 

na Roo tienen un 19X y 16.9% respectivamente. Esta situación ha hecho 

que Yucatán destine un 35!¡¡ para el mismo fin y por su parte Quintana 

Roo aprueba sólo el 1511¡. Esto se ve reflejado en el número de instit!!_ 

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

te tabla. 
INSTITUCIONES EDUCATIVAS 

~ --flRIN. se:. se:. TEC. ~- CJllLES M.ES AD". 

Campeche 392 22 16 5 7 6 4 

Quintana Roo 189 7 6 2 

Yucatán 908 64 11 8 15 J 8 
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Respecto a la población esccilar de la zona, se cuenta con la siguie!J_ 

te información condensada: 

POBLACION ESCOLAR 

Entidad Primaria Seanlarla Preparatoria 
Profesimal o slallar 

Campeche 75.369 19.096 7.955 1. 196 

Vucatán 176.944 43. 188 13.070 11,568 

QJlnt.a-e f<x> 32.859 12.419 6.202 2.337 

Es de mencionar, la importancia a nivel nacional de la universidad -

de Vucatán, la cual cuenta con un nivel académico alto, destacando -

las carreras de Meclicina, Leyes, Ingeniería, Química, Contabilidad y 

Odontología. También existe en el mismo Estado el Instituto Técnico 

Regional de Mérida así como una normal superior. 

En ca"""che también existen varias escuelas sullprofesionales y prof!_ 

sionales, como lo es la l.kliversidad del sureste, que le está dando -

al estado un fuerte illlllJlso en la educación así como tarrt>lén evita -

la emigración de sus jóvenes a otras instituciones de carácter simi­

lar en otros estados de la República. 

II.6.l POBLACION ECONDMICAMENTE ACTIVA 

En toda la zona se tiene un total de 581, 589 habitantes que forman -

la población económicamente activa, de la cual el 52.691 se dedica 
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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 

población económica que se dedica a esta actividad. 

PID.ACllJN ECXJllJ41CAtEHTE ACTIVA 

Total de Pob. Agricultura~ lnd. Petr. Servicios 
Est- Econ. Activa Glrilderla y Elec. Const. 

Wrcio "ª· Extrae. Etc. 

ca""" che 134,423 61,430 14, 197 46,793 

Vucatán 367,825 202,671 52,966 112,166 

Quintana Roo 79,341 42,366 9,363 27,612 

11.6.• ACTIVIDADES AGRICOLAS 

A nivel general, la agricultura de la zona es por demás escasa y de 

poco desarrollo, no obstante que en Yucatán y la zona norte de c..,.,~ 

che se desarrolla una fuerte producción de Henequen. Esta planta cas_ 

tacea es originarla del mismo estado y su 1..,ortancla radica en la -

utilización de sus hojas, para obtener una fibra resistente, con la 

cual se fabrican cuerdas, costales, hamacas, cestos, te><tiles y de­

más productos que en un tl~o dieron a Yucatán una fuerte demanda -

de la fibra, permitiéndole de esta manera un considerable desarrollo, 

es en esa época cuando construye su red ferroviaria local, sin entJa.r 

go con la introducción al mercardo de tenequen producido en java y -

en Afrlca, aunado al descubrimiento de fibras sintéticas, se inició 

la decadencia en la explotación de esta planta, sin embargo se sigue 

cultivando junto con otros vejetales, como lo es el maíz, frijol, J.! 

tomate, aguacate y pepino. Canpeche, poseyendo suelos y r.!os ProPlclos 
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para la agricultura no ha podido desarrollarla plenamente, cultiván­

dose de manera escasa maíz, caña de azucar, mango copre y frijol. Por 

su parte Quintana Roo no tiene una agricultura de consideración, pro­

duciendo solamente frijol. 

La silvicultura es otra actividad que en Quintana Roo y Campeche po­

dría ser incrementada. En antias estados abundan maderas preciosas co­

mo lo son el cedro, la caoba, la primavera, el palo de rosa y el rdJle, 

hay tanbién 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 Yucatán, quizá por el sistema Tumba-Quema que 

utilizaron los mayas, para su agricultura, la producción forestal es 

pobre y limitada existiendo zonas boscosas solo en los límites con -­

C~che 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 hect!!. 

reas de pastizales con que cuenta Quintana Roo existiendo solo una z2 

na ganadera cerca de Carrillo Puerto y extendiéndose hasta el limite 

Oeste con Yucatán. En el Estado de Ca...,eche, entre Ch"""oton y Tabas­

co a lo largo del litoral es tan surgiendo grandes y modernas explot~ 

clones pecuarias al igual que en las partes altas entre Vlllahermosa 

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

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

del litoral de la península. En Campeche reviste especial irrportancia, 

la pesca e industrialización del camarón, actividad de la cual depeL! 

de gran parte de la economía de la población de Cd. del Carmen y de 

Campeche. Dentro de las costas de Yucatán, lo que es la plataforma -

marítima, abundan diversas especies como el huachinango, el mero, -­

tortuga y tiburón, en este aspecto,,Progreso es el puerto más impor­

tante, Quintana Roo con sus 1000 Kms. de litoral, también alberga en 

sus aguas, especies tan valiosas como la langosta, mero, tortuga, t.! 

buron y otras comestioles que no han sido aprovechadas, pues el est~ 

do carece de centros pesqueros. 

II.6.5 MINERIA E INDUSTRIA 

Practicamente no existe actividad minera en ninguno de los tres est~ 

dos, en actividad industrial Yucatán cuenta con manufactureras de f.!. 

bra del henequen, que hasta 1970 representaba mas de la mitad del v~ 

lar de la prod.Jcción y de la ocupación inrustrial. La inrustria ali­

menticia ocupa el segundo lugar en importancia al igual que la de h!!_ 

rina de pescado., la tercera es la de fabricación de triplay y fibrE_ 

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 ve~ 

tidos, no obstante, el estado es el menos industrializado del país. 

Res1..1niendo, en ninguno de los estados de esta zona existe un importa!!. 
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te desarrollo industrial. 

11. 7 SERVICIOS E INFRAESTRUCTURA OE COMUNICAClON 

ENTJOllJ 

C~che 

!llinta'a Reo 
Yucatán 

11.7.1 SERVICIOS PUBLICOS 

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

básicos en cualquier acentamiento humano, estos son: Agua pat.!, 

ble entubada, energía eléctrica y drenaje. La forma de contab.! 

lizar estos servicios será refiriéndolos al número de vivien­

das ~e cuentan con estos,datos en porcentajes del total de v_! 

viendas de cada estado. 

SERVICIOS PU8LICOS 

tb. Total de S Viviendas cor S Viviendas CDl"1 S Viviendas 
Viviendas 'Va l'Otable Energfe Elec. CDl"1 Drenaje 

75,879 59.8 75.6 33.6 

44,440 se.o 69.8 32.2 

200,966 50.2 78.0 31.2 

F...te: Ineg1 X Censo Genenl de Alblec16n J Vivltnlll. 
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ll.7.2 SERVICIOS MEDICDS Y DE SALUD 

Los servicios médicos presentes en esta zona del país, 

son un tanto deficientes aunque no a un nivel críti-

ca, se cuenta en cada uno de los estados con hospit~ 

les del IMSS, ISSSTE, SSA y alguno que otro de tipo 

privado. Se reunió el siguiente cuadro en cuanto al -

número de consultorios y de camas hospitalarias con -

que cuenta cada estado. 

Entidad '*'· di Cansultorlos 
'*>.de ~s 

tmspltalulas 

Campeche 132 J47 

Quintana Roo 145 320 

Yucatán 'ª' 9JO 

Fuen_te: Inegl 1!11111. 
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ENTIDAD 

Ca°"eche 
Yucatán 

Quintana Roo 

II. 7.J CAMINOS 

La península de Yucatán cuenta con dos importantes rutas carr~ 

teras: Eje costero del Gal fo y Circuito Peninsular. 

Como su nombre lo indica, la carretera costera es paralela al 

gol fo, se inicia dentro de la zona en Isla Aguda, pasa por el 

Zacatal, Cd. del Carmen y Puerto Real por medio de transborda-

dores o chalanes siguiendo hacia Campeche y finalmente llega a 

Mérida. De esta ciudad capital, nacen varias carreteras estat,! 

les, de la que sobresale la que une a Mérida con Puerto Progr~ 

so. 

Se puede decir que de Mérida inicia el circuito peninsular que 

une las principales ciudades de la Península como lo son Vall2_ 

dolid, Puerto Juárez, Cancún, Carrillo Puerto, Chetumal, Fran­

cisco Escarcega y Champotón. En Quintana Roo solo existen tres 

carreteras troncales, que une a las principales poblaciones de 

este Estado. 

LONGITUD CARRETERA HASTA 1~84 

(KUóaetros) 

TOTAL 

2,823 

5,513 

3,687 

275 

103 

241 

~-

1,005 

2,916 

1, 774 

PAVIM. 

1,463 

2,429 

1,672 
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II.7.4 VIAS FERREAS 

En la época de auge en la explotación del Henequen,­

se construye la red ferroviaria que cubre la mayoría del est~ 

do de Yucatán, tal línea llevó el nombre de Ferrocarrlles Uni­

dos de Yucatán, 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 
(kilómetros) 

ENTIDAD 

Campeche 

Yucatán 

Quintana Roo 

TOTAL 

401 

607 

De lo anterior expuesto podemos hacer la observación de que -­

Quintana Roo no posee ni un solo kilómetro de vía ferrea, esto 

presenta una grave desventaja para el estado con respecto a -­

las posibilidades de desarrollo de las otras entidades de la -

península. 

11.7.S PUERTOS NARITINOS Y AEREOS 

En materia de navegación marítima cada estado cuenta con pequ.!'_ 

nos puertos que en su mayoría son pesqueros y turísticos, en el 
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caso de Quintana Roo como lo son Cozumel y Chetumal, por Camp!:. 

che están los puertos de Cd. del Carmen y Campeche, y Yucatán 

tiene a Puerto Progreso y Puerto Juárez, sin embargo no existe 

en toda la península en Puerto que englobe los servicios nece­

sarios para dar mayor desarrollo a esta zona. 

En lo que respecta a aeropuertos, se puede decir que se cuenta 

con una red de comunicaciones aéreas entre las tres capitales 

de dichos estados teniendo Yucatán y Quintana Roo Aeropuertos 

Internacionales en Mérida y Cancún respectivamente, e>eistiend~ 

otros ac:ropuestos en Campeche y Chetumal que aunque no son in­

ternacionales si son de importancia en la navegación aereo na­

cional. 
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DESARROLLO DEL PROYECTO 

111.1 PROYECTO GENERAL 

En el pequeño puerto de Progreso, Vucatán se ha dado la iniciativa de 

crear un puerto con características en cuanto a instalaciones y equi­

po se refiere, para ser utilizado como de al tura, mediante un proyeE_ 

to de ampliación de la obra existente, además de la construcción de -

nuevos JTM.Jelles, patios, bodegas, etc. 

Es la Secretaría de Comunicaciones y Transportes la encargada de he­

char a andar dicho plan solo que para hacer la obra física, es decir 

llevar a cabo el proyecto, es necesario valuarlo tanto social como -

económicamente, esto es, un estudio de Factibilidad Económica. 

Para definir dicho estudio, es necesario conocer los objetivos del -

proyecto, quizá parezca priroordial, conocer primero la demanda de ser 

vicios, pero como se aclaró inicialmente, este proyecto nace como un 

plan de desarrollo y no como si°"le satisfactor a una necesidad. 

Así describiremos a continuación los objetivos de este. 

111.2 DB3ET1VOS DEL PROYECTO 

Puerto Progreso cont~la un plan que como se menciona con anterior.!_ 

dad, en ningún momento satisface algún requerimiento, ha sido proyeg_ 

tado para beneficiar mediante el cunplimiento de una serie de objet.!_ 

vos, a toda una región de nuestro país, que por lllJCho tien¡JO ha PE!J:m,! 
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necida alejada de toda posibilidad de una real integración nacional. 

Así el primer objetivo es el de abrir la península de Vucatán al tr~ 

fice marítimo por medio de un puerto de altura abrigado y que cuente 

con instalaciones adecuadas para prestar un servicio portuario de m.e_ 

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 

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

Otro de los objetivos es de asegurar la utilización inmediata de las 

obras correspondientes a una pr !mera etapa, sin depender de inversi.Q 

nes cuantiosas de otros sectores. 

Otros objetivos son: 

Inducir por medio del puerto, las mayores ventajas para las actlvid~ 

des productivas actuales de la península y las factibles en un corto 

plazo. 

Adoptar soluciones técnicas que desenboquen en una disminución de co.§. 

tos, mayor facilidad práctica y un menor tieirpo de ejecución. 

Lograr la construcción de las obras mediante el uso y utilización de 

equipos, materiales y mano de obra disponibles en el país, generando 

con esto una disminución de salidas de divisas. 

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

chando la obra realizada anteriormente. 
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· Después de los objetivos anteriores, procedereioos a la descripción -

un tanto general de las etapas que contempla el proyecto de emplla -

ción de Puerto Progreso, Yucatán. 

111.3 ETAPAS CONSTRUCTIVAS DEL PROYECTO 

El proyecto conteq:Jla varias etapas referentes a la construcción de 

este, el moti va es la escases de recursos inmediatos para poder aslg 

nar fuertes cantidades de recursos tanto humanos como económicos, sin 

que se obtengan resultados inmediatos o a corto plazo. 

Dichas etapas como se mencionaron en los objetivos:son el resultado 

de una planeación 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 así sucesivamente. 
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III.3.1 PRIMERA ETAPA 

La primera etapa del proyecto consiste en la construcción de 

un viaducto, 4 300 m. mar adentro, a manera de ampliación -­

del ya existente, el cual une el muelle fiscal con la zona U!. 

bana del puerto y consecuentemente can las vías carreteras y 

ferroviarias. Al final de esta aflllliación, se localizarán las 

instalaciones necesarias para prestar servicio a transbordad.2_ 

res y cruceros menores, así como recibir buques de carga gen~ 

ral, de calado menor a 8, 50 metros. 

A continuación se descr lbe cada una. de las partes de que con~ 

ta el proyecto, en su primer etapa, considerando para esto -

dos tipos de obras: Instalaciones Marinas e Instalaciones -­

Terrestres. 

Instalaciones Mllr.inlls: Como ya se mencionó, edste un viaduc­

to construido hace rrucho tieflllO, cuando nació el puerto, su -

construcción es a base de losas de concreto armado apoyadas -

sobre enormes pilas también de concreto, perfectamente cime~ 

tadas sobre el macizo rocoso que existe como fondo marino. 

Este. viaducto llega hasta el actual ruelle fiscal donde su -

altura es de 7.10 metros sobre el nivel medio del mar, el a~ 

cho del viaducto es de 10.00 metros, y sobre el transita una 

via de ferrocarril, así como una avenida pavimentada. 
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Esta estructura será sometida a un plan de reestructuración, 

incluyéndose el muelle fiscal y los edificios actuales. 

Los nuevos 4,300 metros del viaducto, serán construidos por 

medio de enrocamiento y terraplen con pendiente laterales de 

1.5:1, la corona será también de 10 metros de ancho, la cual 

disminuirá aa los 7.10 m.s.n.m.m., hasta tener 3.50 m.s.n.m,m. 

como se supone esto se llevará una gran cantidad de material 

de relleno puesto que como su construcción será hecha mar. - -

adentro, el peso de este así como su granulometr la debe_ ser -

lo necesariamente gruesa para sopor,tar los embates del mar -

que aunque son aguas tranquilas, no dejan de sufrir cant>ios 

fuertes ante la acción de huracanes o tormentas tropicales. 
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Ro•peolas: Al final del viaducto se prevee la construcción 

sobre el margen derecho de este, un rompeolas formado por me­

dio de enrocamiento y de elementos de concreto prefabricados. 

Su finalidad es la de proteger todo lo que será iruelles pa­

tios de maniobras portuarias y edificios que conjuntamente -

funcionaran como la primera etapa, además de guardar 320 m. 

de diámetro para áreas de ciaboga. La longitud del rompeolas 

será de sao metros. 

Muelle: En esta etapa están comtemplados 460 m. de muelles, 

de estos, 270 m. serán destinados para muelles de carga en g~ 

neral, graneleros y de contenedores, contando con 35JOOO m2. 

de patio para maniobras. Otros T40 metros darán servicio para 

transbordadores y SO restantes serán para uso no especifica­

do. Además de una parela de 80 metros que dará servicio si­

multáneo si es necesario a dos cruceros turísticos. 

Edl tic lo ter•lnal: Se construirá un edi fic!o que presta­

rá servicios tales COOKl cafeterías, sala de espera~ sala de 

llegada, paquetería, servicios de orientación turística, se.r 

vicios acfuanales .. farmacia, etc., para el turismo que llegue 

en los cruceros y usuar !os de los transbordadores. 

Instalaciones terrestres: Están consideradas cobertizos 

oficinas, pavimentos y vialidad interior, así como obras de 

terracerías y servicios generales. 
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En el plano que se anexa se puede apreciar a detalle, cada -

una de las obras que se han mencionado / así como la ubicación 

forma y anteproyecto de las instalaciones que conforman la -

pr !mera etapa. 

111.3.2 ETAPAS SUBSECUENTES 

Ya se mencionó que el proyecto para Puerto Progreso de ampli2, 

ción a puerto de altura,, está conformado por varias etapas y 

de acuerdo a los objetivos, la construcción de estas serían -

subsecuentes. A continuación se dará una descripción breve de 

estas y sus finalidades. 

Segunda etapa: Contempla la construcción de un muelle o -

terminal cercana J cuya ubicación está a 900 metros enseguida 

del muelle fiscal actual, tiene como principal objetivo, 

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 pri~ 

ra y segunda etapa rrás lll ficEicaniso q..e se evaluará1se pr~ 

rá a la plareación y proyecto ejecutivo de lo q..e es la siguiente 

etapa. 

Tercera etapa: Esta es un tanto mas ambiciosa, incluye -­

una segunda 8111lliación de 4, 100 m. al viaducto de la la. et~ 

pa, es decir se totalizarían 10, 500 m. de viacllcto incluyen­

do el ya existente. Al final de este se construirá un conpl~ 

jo portuario semejante al primero con características de ma-
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yor magnitud en áreas de patios, ciaboga, longitud de muelles 

y lógicamente mayor equipamiento. 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 última etapa solo consiste en la construE_ 

ción de muelles y tanques de almacenamiento para el servicio 

de PEMEXJ su ubicación estará 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 act! 

vldades a realizar por dicha paraestatal para la transporta­

ción del petróleo. 
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IV GENERACION OE BENEFICIOS Y COSTOS 

Todo proyecto a realizarse, es analizado en cuanto a los beneficios 

que aportará y el costo o capital a invertir para poder producir a -

estos. 

Puerto Progreso contempla tanto beneficios directos de tipo económi­

co, como sociales, mas no soluciona o satisface a una necesidad) su 

realización es de plantear beneficios / que mas bien se manejan como 

efectos que se traducirán en cambios de situaciones físicas / económ.f. 

cas y sociales en el área de influencia del proyecto .. es decir obed~ 

ce a un plan de desarrollo de la Península de Yucatán. 

A continuación se presenta una recopilación de los efectos que se -­

pretenden obtener como beneficios económicos, con la puesta en marcha 

del puerto, también se presentan los costos calculados para 

la construcción del puerto,.. así como los gastos por operación y mant~ 

nimiento del mismo. 

Es de mencionar que los datos recopilados corresponden a un análisis 

de factibilidad realizado para la primera etapa del proyecto, consi­

derando precios de los insumos relacionados tanto en los efectos como 

en los costos correspondientes a octubre de 19861 debido a que la -

mayoría de bibliografía estadística del territorio nacional consid~ 

raban solo datos hasta 1986. Por otro lado la representación económl 

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

tas para subsanar la inversión. 



IV.1 BENEFICIOS TURISTICOS 

Estos beneficios., son generados por la puesta en operación de lo que 

se considera para la primera etapa del proyecto. Como ya se mencionó 

estos beneficios mas bien son efectos económicos y su valoración mo­

netaria es de gran importancia para mas adelante poder realizar la -

evaluación económica del proyecto. 

IV. 1. 1 EFECTO SOBRE EL TRANSPORTE 

La Península de Yucatán,, como toda zona de la república,. re-­

quiere del Intercambio de productos comerciales, industriales, 

agrícolas y ganaderos 1 además del mov !miento de sus habitan­

tes, Esto se hace posible por medio de los di versos sistemas 

de transporte que son; el sistema carretero) ferreo, aéreo y 

marítimo. Analizando el primer sistema, que debido a las ca!!_ 

diciones tanto topográficas como de desarrollo en materia de 

ferrocarriles , puertos y aeropuertos, es el mas utilizado, 

se recabó la siguiente información respecto a un estudio re~ 

lizado por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes de 

Origen y Destino del transito en las carreteras nacionales -

en 1984. 

ORIGEN OESTINO lb. AUTOSIDIA lb. CAllJIJES/DIA 

lotlnterrey Mérida 2 5 
Guadalajara Mérida 4 

Guadalajara Pta. Juárez 2 
Distrito Federal Mérida 31 102 

Distrito Federal Pta. Juáfez 5 2 
(Vía Caqieche) 
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ORIGEN DESTINO té. AUTDS/DIA lib. CAMIIJ'ES/OIA 

Distrito Federal Pta. Juárez lD 13 
(Vía Chetumal) 

Distrito Federal Cozumel 2 

Puebla Mérida 2 10 

Drizaba Isla l<l.Jjeres 2 

Veracruz Mérida 4 8 

Veracruz Cancún 2 

Totales 58 152 

Si se incluye la observación 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 mínima por carretera -

entre arrtJos puntos , esta es de l, 170 kms. Ahora bién .! si entre el -­

puerto de Veracruz y Puerto Progreso se logra implementar un servi­

cio de transbordadores semejante al existente entre Puerto Vallarta 

y La Paz se recorrerían aprmcimadamente 700 kms. en 23 horas. 

De acuerdo a lo anterior se podrían obtener los siguientes ahorros 

tomando las consideraciones siguientes: 

llERlllHJZ - MERIDA 58 AUTOSIDIA 152 CAMIOEs / DIA 

(-) se. tránsito no - 29 - 75 
desviable. 

( +) 2ml tránsito 
inc:tucido 6 15 

Total 35 llO 
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Costo de 1. 170 km. 

Costo del transbordador 
Ahorro neto 

AHORROS REALES 
(MILES DE PESOS) 

$ 180/Auto 

$ 30/Auto 
$ 150/Auto 

$ 360/Camlón 

$ 87/Camlón 
$ 273/Camlón 

Ahorro neto anual $ 1,916,250 $ B,968,050 
(No. de vehículos X 365 días X ahorro neto) 

AHORRO TOTAL ANUAL s 10,884,300 •iles de pesos 

Esta cantidad se incrementaría bastante si se realizaran los mismos 

cálculos para dos rutas mas, que podrían ser Tamplco - Progreso y -­

Tuxpan-Progreso. 

Se reducirían las distancias para el autotransporte, entre el norte, 

centro y la Península de Vucatán, consecuentemente bajarían los ca.§_ 

tos de transporte y de los productos para la zona de la penínsulci. 
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IY.1.2 TURISMO 

El territorio comprendido por la Península de Yucatán, posee 

un enorme potencial turístico. La afluencia de visitantes e.1!_ 

tranjeros y nacionales a permitido desarrollos de la indus­

dria hotelera de gran importancia, Cancún, Cozumel, Islas~ 

jeres,, son algunos de los lugares en donde las playas de su-2_ 

ves arenas y aguas cristalinas aunadas a un clima tropical -

cálido, atraen a un gran número de vacacionistas, de igual -

forma,, la pr~sencia de ruinas prehispánicas en la región., de.§_ 

piertan el interés de los turistas a nivel mundial, por con.2. 

cer ciudades y esculturas Mayas., como lo son Chichen-Itza, 

Tulum, Edzna / Uxmal, etc. 

Arrbas atracciones, han sido cont~ladas y forman parte de un 

plan para i""lementar lo que podrá cononocerce como circuito 

Maya-Caribe y que abarcara gran parte de la península. Sin -

esrbargo a causa de la lejanía y de los costos de transporta­

ción ,q.Jelos turistas tienen que subsanar, es ...., tanto dificil 

ase!jUrar el éxito de las inversiones y desarrolle <E la indus 

tria turística en la región. 

En base a lo anterior se realizó ...., estudio de lo que deja 

de percibir anualmente la zona, por ralta de una infraes­

tructura portuaria que permita el arribo de cruceros turíst.! 

cos y transbordadores, tomo en el caso de Cabo San Lucas y -

La Paz en Baja Cali fomia Sur. 
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La opción de poder atracar este tipo de embarcaciones en la 

zona, acrecentarla el número de visitantes, pues el costo de 

transportación sería mucho más barato que vía terrestre o -­

aérea. Apoyándose en lo anterior y de acuerdo a un estudio -

de rutas y trayectos de cruceros turísticos nacionales e in­

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

consideración 6 arribos por semana con estancia 
estancia de 5 días de los turistas 
gastos en la región por cada turista de 60 Dls/diarios 

• - 38 autos desembarcados 
4 personas por auto 

6 x 5 x 80 x .38 x 4 x 56 semanas = 20,418,800 Dls./al'lo. 

Si el tipo de cambio en octubre de 1986 era de 1,400 pesos por -

dolar el total de lo anterior sería: 

$ 28,600,.320 miles de pesos 

CRLA:EROS Tl.fl!STICOS 

Para este tipo de embarcación se tienen las siguientes consideraciones: 

Crucero tanto nacionales como internacionales 

6 cruceros a la semana 

500 pasajeros por crucero 

45 dólares de gastos por cada persona 

1. 400 pesos por dólar 

se obtienen los sig.Jil!fltes cálculos 

6 x 500 x 45 x 56 semanas = 7,560,000 Dls/al'lo x 1.400 

$ 10,5841000 miles de pesos 

El Puerto de Progreso permitiría incrementar el turismo en toda la r! 

gión abriendo posibilidades de crear rutas tudsticas así como desa­

rrollos del mismo Upo, al percibir la zona un ingreso de .39, 184,.320 

miles de pesos anuales esto sin contar el incremento en la pro<tJCtiv! 

dad de la industria hotelero y turística. 72. 
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IV.1.3 INCREMENTO AL PRODUCTO DE LA ACTIVIDAD 

INDUSTRIAL Y COMERCIAL. 

De acuerdo a datos estadísticos referidos a la producción -­

anual industrial y comercial, el valor de estas actividades 

desarrolladas en la región peninsular durante el aflo de 1986 

fue de 651 274, 500 mil es de pesos. 

De esta cantidad se estima que con la puesta en operación de 

la primera etapa del proyecto de Puerto Progresa, se logre un 

incremento anual del 25lli, lo que equivaldría a 16,318,625 "'1-

les de pesos más que lo producido en 1986. 

Existe también la posibilidad de que el monto producido en -

industrias maquiladoras, sufra un incremento del 20lli aproxi­

madamente. Si en 1986 el valor de la producción fue de - - -

24, 104,000 miles de pesos, para el primer ano después de la -

puesta en operación de la primera etapa del proyecto se pro­

ducirán 4,820,000 miles de pesos más. Así se tienen - -

21, 138,625 miles ele pesos extras de beneficio económico di­

recto para estos sectores productl vos anualmente, tomando en 

cuenta que ano por ano ese Incremento puede no solo mantene_r 

se sino que hasta puede llegar a ser mayor. 

IV.1.4 INCREMENTO AL VALOR DE LA PROOUCCION PESQUERA 

El nuevo puerto de Progreso Yucatán, contenpla dentro de -

sus futuras Instalaciones, un lllJelle que preste servicio de 
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atraque a ent:iarcaciones pesqueras con calado hasta de 7.00 m. 

por lo que la pesca de altura será 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 producción del sector pesquero será del 20%. Si en 

1986 este fue de 12,570,243 miles de pesos,para el primer al'lo 

de operación., el valor aumentará 2,514t048 miles de pesos 

que como beneficio directo también aumentará año tras año. 

IV.2 BENEFICIOS INDIRECTOS 

Todo proyecto de ingenieria, influye de alguna forma sobre la zona en 

donde se está realizando la construcción de este, modificando tanto -

aspectos del medio asrtJiento natural .. como aspectos económicas y soci.,! 

les de las COfllJrtidades existentes, así si el proyecto es la construc­

ción de una cortina de una presa, el entialse producido por ésta, en a.! 

g.Jnes casos alcanza a inundar poblaciones 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 i.Q 

fraestructura y con una planeación mejor. Todo esto acarrea una serie 

de beneflcios difícilmente valorables en capital pero sí en bienestar 

social que es el reflejo de esos. 

En Puerto Progreso Yucatán se tiene como beneficios indirectos los 

siguientes: 
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Creación de fuentes de trabajo producto de la mano de obra 

necesaria para la construcción de la obra en un 20% del cos­

to del proyecto en su primera etapa. 

Estímulo al desarrollo y crecimiento urbano. 

Apertura de alternativas de ocuPación en la población de la -

zona henequenera. 

Incorporación de la zona Yucateca y de la Península al resto 

del país. 
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IV.3 ANALISIS DE COSTOS 1•. ETAPA 

Como ya se mencionóJ el proyecto de Puerto Progreso está conformado -

por varias etapas construcctlvas, recurriendo a el análisis de la pr.:!. 

mera etapa.1 por ser fundamentalmente la base para el posterior des.§. 

rrollo de las siguientes etapas. 

PARTIDA 

IV.3.1 COSTOS DE CONSTRUCCIDN 

Los costos de los conceptos constructivos que intervienen en 

la primera etapa, corresponden al análisis realizado en Octu­

bre de 1986 para el estudio de factibilidad del mismo prayeE_ 

to en la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

IXH:EPTO lllIOAD CANTIDAD P.U. llf'OtTE 
(MILES) (MILES) 

Instalaciones 
Marinas 

Rompeolas ml. 580 13.756 7.978.480 

Muelle ml. 460 18.160 8.353.600 

Relleno m3 320.280 32.500 10.409.100 

Pavimentación m3 32.525 19.600 637.490 

Viaducto ml. 4.380 18.480 80.942.400 

Servicios lote lote global 2.348.000 
Portuarios 
Se~alamientos lote lote global 1.428.000 

Servicios Tu- lote 
rísticos 

lote global 1.186.000 

Subtotal. ••• 113.283.070 
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PARTIDA CXN:EPTO LNIDAO CANTIDAD P.U. Dl"l:RTE 

II 

(MILES) (MILES) 

Instalaciones 
Terrestres 
Terracer.!as Lote Lote Global 1.067.000 
Oficinas y 
Cobertizos Lote Lote Global 1.852.000 
Vialidad y 
Pav. In te-
rior Lote Lote Global 2.437.000 

Servicios 
Generales Lote Lote Global 691.000 

Subtotal. ... 6.047.000 

TOTAL $ 119,330,070,0CXJ pesos 

IV.3.2 COSTOS POR ADMINISTRACION , OPERACIDN Y 
MANTENIMIENTO DEL PUERTO 

La Secretaría de Comunicaciones y Transportes, desempei"ia fun­

ciones de regularización y fomento, en apego a las leyes de -

navegación y comercio Marítimo de vías generales de comunic.!!_ 

ción y de desarrollo de la marina mercante mexicana. Ahora -

bién la adnlnistraclón portuaria se efectúa bajo un esquema -

centralizado de Administración federal y OperaciónJ en base a 

permisos y concesiones otorgados a organismos sociales y mer­

cantiles por lo que los costos de operación recáen sobre es-

tos, los cuales adecúan tarifas de servicios para obtener ut.! 

lidades y beneficios. 
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Por otra parte la Secretaría de Comunicaciones y Transportes a 

través de la dirección general de obras marítimas, cuanta con 

un presupuesto anual de mantenimiento para cada puerto, el -­

cual es distribuido a todos los p..¡ertos en base a las operacio­

nes que realizan y su demanda de servicios. Así para Puerto Pr.E, 

greso 
1 

se prevee un gasto por mantenimiento de 1500 millaries -

de pesos anuales. (Octubre de 1986). 

IV.4 COSTOS APROXIMADOS OE LAS ETAPAS SUBSECUENTES. 

Para la construcción de las tres etapas siguientes del proyecto de 

Puerto Progreso, se ha tomado en cuenta que el financiamiento de es­

tas, sea a través de los ingresos y beneficios económicos directos -

recibidos par la operación de la primera etapa a un plazo mediano y -

largo. 

De acuerdo a la descripción hecha en el Capítulo III referentes a las 

etapas del proyecto., el costo de estas es una aproximación burda., la 

cual todavía se verá afectada por la inflación correspondiente al -

lapso de tiempo necesario para continuar con el proyecto. 

En base a esto se presenta lo siguiente: 

Costos aproxi-los C•lles) 
OctlA>re 1986 

Segunda etapa 

Tercera etapa 

Cuarta etapa 

48.800.000 

115.000.000 

"'. ooo. 000 

TOTAL ETllPllS Sl.llSEQENJES $ 197,llJO,ODO •lles 
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V. EVALUACION SOCIOECONOMICA DEL PROYECTO 

En el siguiente capítulo se encuentra lo fundamental para determinar 

la factibilidad social y económica del proyecto de Puerto Progreso -

Yucatán, presentándose una breve introducción a los conceptos funda­

mentales que conforman este importante Capítulo. 

V.1 EVALUACION Y SU CONTEXTO EN LA lNGENlERIA CIVIL 

El objetivo básico de todo estudio de factibilidad socioeconómica 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 ejecución si en determinado momento el proyecto -

es aprobado. Esta tarea e>c;ige precisar lo que en la definición se 11!, 

ma "ventajas y desventajas" de la asignación de recursos para un fin 

dado. En otras palabras se debe de establecer cuales serán los patro­

nes de comparación que se van a utilizar y la forma de cuantificarlos. 

Apareciendo de esta manera la lngenier ía como disciplina para aplicar 

los elementos y conocimientos necesar! os a la garantía de que la dec_! 

sión tomada ClJl!llla 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 dif~ 

rentes de evaluación y confundir estos o no tener bien definido su a1 

canee pondría en duda cualquier decisión que se pueda tomar. 

V.1.1 CONCEPTO DE EVALUACION 

Existen varias definiciones de esta palabra, de las cuales la 
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que mejor se enfoca al campo de la ingeniería es en la que se 

considera a la ev:;iluación como un balance entre las ventajas y 

desventajas de a~ignar a un proyecto los recursos necesarios 

para su realización. 

Ampliando la definición tenemos que la evaluación consiste en 

comparar los beneficios los costos producto de un proyecto, 

con miras a determinar si el aporte del proyecto a los oojetl­

vos de desarrollo económico y social, justifica su realización 

considerando los usos alternativos que podrían tener los recu.r 

sos a asignar para la realización de proyecto. 

Para poder llevar a cabo cualquier evaluación, es neceser lo -­

aplicar ciertos criterios preestablecidos al análisis de los -

resultadas netos del proyecto. Estos criterios pueden fijarse 

basados en los siguientes elementos: 

- Lh marca de referencia externa) conformado por los oojeti­

vos institucionales del desarrollo económica y social de la 

zona o país que intervendrá con el proyecto. 

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

beneficios del proyecto Uplficando a este. 

- Un conjunto de parámetros característicos al tipo de proyeE_ 

to. 
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Se debe de tener presente que el proyecto al ser evaluado, no 

se presenta como una unidad aislada de acción, sino como parte 

de un sistema económico 1 el cual tampoco es independiente de -

circunstancias históricas, sociales y culturales del país y de 

la región a que se destina el proyecto. 

V,1.2 JUSTJFJCACION DEL PROYECTO MEDIANTE LA EVALU! 
CJON. 

Con el concepto ya definido, caben hacer algunas consideracio-

nes antes de entrar en materia evaluatoria. 

Ubicar adecuadamente lo que se espera de la evaluación 1 nos -

·-conduce a una serie de verificaciones que se van realizando du 

rante el estudio o anteproyecto. Esto es que los estudios eco­

nómicos y f lnancieros se encuentran prácticamente terminados -

en lo que a recopilación de datos se refiere significando es­

to que al momento de evaluar, no se tenga que recurrir a datos 

que no se tengan registrados, restando solamente los estudios 

técnicos complementarios que sean exigidos como resultado de -

la evaluación. 

V. 1.3 EVALUACJON Y NIVELES DE OECJSION 

Para la realización de cualquier tipo de proyecto, existen di~ 

tintos niveles de decisión en donde la apreciación de los datos 

para evaluar puedan suscitar sugerencias para lllOdirlcarlo o P.! 

ra en extremo cancelarlo o aproo- ·• 
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Así en .un primer nivel de decisión, tenemos a la empresa e eI:_ 

tidad que tendrá a cargo la realización del proyecte, ~ .. , 

sienes es la empresa a través de sus dirigentes de más :;::::.: 

rango o de un consejo a quien corresponde esta aeclsiór'. 

Otras veces la. decisión parte de una sola persona como es __ 

caso de proyectos de tipo gubernamental donde la decisi6r. ~s -

t~mada por el jefe del poder ejecutivo, para ser turnada a -­

otro nivel. 

El siguiente nivel de aecisión es el de las inst!tucicnes =~ 

crédito que estudiarán el Proyecto para también :iec!,J!r s.: - -

otorgan o no el finar.ciarniento necesario, frecuente'i1er.t12 és:;;;E 

examinan mas a detalle las condiciones de flnanclam!.entc u::;~­

teadas para 3ju~tarlas a sus líneas de crédito existentes / :i 

s .... s normas de cper;ci:.r. 

El tercer nivel de evaluación corresponde a los organlsnios .:;e 

planificación, orientación y control de la economía del pais 

obedeciendo al análisis a factores sociales, económicos y polJ. 

tices de la. región. 

Caoe señalar Qt..e el último nivel oe aecisión mencionaoo __ ,... .. _ 

rresponde a proyectos del sector público y rara vez se pre:.~.:. 

ta en proyectos de carácter privado. 

V. l.• PERSPECTIVAS DE EVALUACION 

Se pueden distinguir dos perspectivas dift:rentes, enfocad¿¡ 1.,.;:""& 
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a proyecto como inversión y la otra considerando como un pro­

grama de desarrollo y producción. 

La evaluación de cada una de estas perspectivas es totalmente 

diferente, así en la primera, el enfoque puede ser de lucro -

mientras que para el segundo se tiene una consideración de ca.!!!. 

bio y beneficio social tales como creación de fuentes de trab.!!_ 

jo, desarrollo de infraestructura de servicios 1 mejoramiento 

ambiental , etc. 

La evaluación se hace mas clara y correcta, si se enfatiza en -

la separación de ambas perspectivas, integrándolas mas tarde -­

can una visión conjunta, toda vez que corresponden a dos crit.!:_ 

rios del proyecto, que no solo se complementan sino que suceden 

sin discontinuidad. 

V.2 EVALUACION SOCIOECONOMICA 

Si bien oor un lado es necesario analizar los efectos del proyecto s2 

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

se ubica, es de vital importancia evaluar desde un punto de vista pr,! 

vado a este por medio de ciertos indicadores de cálculo económico, la 

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

ta qué punto se puede recuperar parte de la inversión aunque la fina­

lidad del proyecto no sea de lucro. 
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De estos indicadores, los mas utilizados, son las que relacionan 

los beneficios y los costos, tomando como beneficio todo lo positivo 

que produce el proyecto, ya sean beneficios económicos o 'sociales, e~ 

tos últimos convertidos monetariamente 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 

J. Taza interna de retorno 

4. Costo anual equivalente 

5. Indice de productividad 

Los tres primeros indicadores, se manejan regularmente en evaluacio­

nes de proyectos privados utilizándose los dos últimos para proyectos 

de tipo social. 

En cada una de estas variantes, tanto el beneficio como el costo.,, de­

ben de valorarse en el mismo tiempo o punto en el tiefllJo, a la vez -

que la taza de interés se considera constante. 

Cabe seMalar que al considerar los beneficios, la cantidad obtenida 

es una representación de estos y no una utilidad monetaria que se V,! 

ya a recuperar mediante la inplantación de tarifas o pagos, puesto -

que COIOO ya se mencionó, los servicios que nazcan a concecuencia del 

proyecto serán prestados por organismos de la iniciativa privada en 

su mayada o paraestatales. 
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V.2.1 VALOR PRESENTE NETO 

Es la primera operación entre ingresos netos del proyecto y -

capital invertido, esto es la suma de los beneficios actuali­

zados menos la suma de los costos también actualizados. 

Para que el proyecto analizado mediante este indicador sea re!! 

table , debe de cumplirse que sea mayor que cero. 

En el proyecto que nos ocupa , el análisis económico se basará 

en el siguiente resumen para posteriormente someterlo al anál.! 

sis. 

SUMA ANUAL DE BENEFICIOS 

EFECTO 1 AHORRO EN EL TRANSPORTE 

EFECTO 2 CAPTACICJ>I DE OIVISAS POR 
TlJlISMO EN TRANSBOROAOORES 

EFECTO 3 CAPTACIDN OE DIVISAS POR 
TURISMO DE CRUCEROS 

EFECTO 4 INCREMENTO A LA ACTIVIDAD 
IN:JUSTRIAL Y CCM::RCIAL 

EFECTO 5 INCREMENTO AL VALOR AGRE-
GAOO IN:JLISTRIAL MAQUILAOORA 

EFECTO 6 INCREMENTO EN LA PROOUCCIDN 
PE~RA DE AL TURA 

SLMA DE BENEFICIOS AtlJALES 

EFECTO UflIRECTO 
(2 Años) 

~ DE LOS COSTOS 
PARA MANO DE OORA 

$ 10.884.300 MILLONES 

$ 18.915.000 MILLOl'ES 

$ 20,280.000 MILLONES 

$ 181 818.625 MILLONES 

$ 6, 820. 800 MILLONES 

$ 7, 931. 857 MILLONES 

$ 83,650.582 MILLONES 

$ 17,592.858 MILLONES 
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SUMA DE CDSTDS 

CONSTRUCCION 11 ETAPA 

OPERACION Y MANTENIMIENTO 

$ 119,330.070 MILLONES 

1,500.000 MILLONES/ 
ANUALES. 

VALOR PRESENTE EN 5 AllOS 

Considerando un costo de oportunidad del 401' anual se tiene lo si­

guiente: 

Datos: Ba= Beneficios anuales 83,650.582 

. ,c.r. 
cosros & 

H-&fe»I: 1 

Mo= Hano de obra (dos primeros ailos) 17,592.858 

Ce= Costo de construcción (total) 119,330.070 

Om= Operación y mantenimiento anual 1, 5000. 000 

.• c • o .. o .. º"' ºr ' ' ' l 
.1 .1 ,1 ;f rl ,.,.., .. .,,, 
1 ' ' ' 

1"1•Ml'O • 
''"" ·'"• .. '• •• e. 

.. 
(•V.•) 
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i COITDS: 

Vales Presente Neto = 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 resultar una ganancia aparte de los beneficios antes indica­

dos. 

V.2.2 INDICE DE RENTABILIDAD 

Esta forma de evaluar el proyecto, nos proporciona no solo la 

factibilidad económica sino también nos presenta el porcenta­

je de ganancias que se obtienen con respecto a la inversión. 

Este indicador es el cociente entre los beneficios actualiz,!!_ 

dos y los costos también actualizados, que para ser factible 

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

'°· 



J:.R.= ..,. 1 

Para el proyecte que nos ocupa la operación es la 

siguiente: 

l. R. 126,074,47 
1. 14 

110,581,82 

El proyecto tamoién bajo este análisis es factible 

y nos apárta una ganancia del 14% del capital inve:o: 

tido en los primeros cinco a~os de operación y con~ 

trucción de este. 

Y.2.3 TASA INTERNA DE RETORNO 

Un principal indicador de la rentabilidad de un PIB 

yecto es el denominado Taza Interna de Retorno 

(T.I.R.) y se define como el valor del interés de -

actualización que hace cero o anula el valor preserr 

te neto, es decir se obtiene el costo de oportuni­

dad de la inversión el cual debe ser mayor al inte­

rés bancario manejado. Su def inlclón matemática es 

la siguiente: 

T.I.R=- ' . -";:.'"-'-(i;i)_._~1_• ___ ,. = 1 
• f. ..L.t 

,.., (•t-l) ..i a c:•sro •E or ... ru1t•MD 
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Aplicando el concepto tenemos lo siguiente: 

a, 1 
- I+~ 

~C~ :..,Ce;+ .'{Ce +ro.,. (j .. .AJ~ 1 - 0~ 
I +J [ (l+Á.)¡¡. ,Á •+.!} 

''VAL.AMO& 

Proponemos: ..i 

.((;-.) lf-c Ct -.- e, 
50 104. 749.82 105.024.33 -274.51 

45 114.607.81 106.295.49 8 312.32 

47 110.488. 77 105. 774.94 713.83 

49 106.607 .13 105.270.64 336.49 

49.8 105. 116.99 105.073.29 43.70 

49.85 105.025.00 105.065.04 36.04 

La taza real de rendimiento para el capital invertiao es del 

49.85% anual esto es 9.85 (%) puntos arriba del costo de - -

oportunidad o interés anual bancario. Por lo que el proyecto 

es factible. 
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Y.2.4 COSTO ANUAL EQUIVALENTE 

Este lndlcador nos permite hacer un balance comparativo en -

cada ai''io futuro, de los costos y los beneficios, al transfor­

mar las inversiones en anualidades uniformes equivalentes. 

Costo Anual Equivalente = Anualidades de Beneficios -

Anualidades de Costos 

Así para el presente análisis tenemos el siguiente esquema: 

·''t .Y Ce 

' • • • .,:.. ,.,,... 
OM • 

\ 

·~ 
º"' • 

'· 
o.. • 

El factor de actualización de capital será utilizado para e:!_ 

te indicador y éste está dado por la fórmula: 

F.R.c.: 
(1 ... .1.)"- .1 

De acuerdo a los datos que hemos viniendo manejando se tiene 

el siguiente cuadro de datos: 

Bt= 126.078.47 

Ct= 110.581.82 

Así los beneficios actualizados serán: 

8.A.A. = 126.078.47 • ( 1.4)5 •(0.4) 

(1 .4)5 - 1 

Para los costos tenemos lo siguiente: 

= 61.950.032 M/Año 

e.A.A. = 110.581.827 • (1.4)5 • co.11) = 54.335.587 M/Allo 

(1.4)5 - 1 93. 



De acuerdo al análisis en sus resultados tenemos que para -

los primeros cinco años 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 

V.2.5 INDICE DE PROOUCTIVIOAO 

Este indicador se basa escencialmente en el incremento de la -

producción, debido a la inversión~ para medir el impacto en el 

valor del Producto Interno Bruto regional. 

Su obtención es mediante el conclente entre el incremento a 

la producción a lo largo de un horizonte económico y del cap! 

tal que se invirtió· debidamente actualizado y que hizo posi-

ble dicho incremento. 

"·E t A P•••uc:c •Oll 

I.P. = -o 

1 ,. ~Nfll.llON .... 
un proyecto donde su I. P. sea mayor o igual al incremento del 

Producto Interno Bruto de la región se considera factible o -

bueno de realizarse, aclarando que dicho incremento sea como 

dato regional o de la zona relacionada con el proyecto. 
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Para el presente proyecto, tenemos los siguientes datos: 

ANUALES 

6 Producción Industrial y Comercial 

A Producción Industrial Maquiladora 

.O. Producción Pesquera 

$ 16.318.625 

$ 44.820.000 

$ 2. 514.048 

23.652.673 

En base a lo anterior tenemos los siguientes datos: 

"" ··" 
t. 1 ., 

OM 
1 

'• l 
·~ 

I.P" 

OM o- OM 
1 1 1 ., . ,. .. 
1 1 1 

•• ... •• 

_1_1.:,•_1_ .. _1_. -"-'º-- lf I O O 

''º~r•'·•"'º 
!. P:. 18.) 'l. 

•t= 2J~IS"J..t13 H 
Lct= 110,~11.r20 ;;;, 

Este índice resulta mayor a los incrementos del P.I.B. en la zona de 

la península (tomando en cuenta los tres Estados) por lo que la rea­

lización del proyecto es factible también desde el punto de vista -­

social. 
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V.3 OTROS ASPECTOS OE EVALUACION SOCIAL 

En el capítulo anterior se hizo una evaluación del proyecto de Puerto 

Progreso, tomando en cuenta los beneficios que se pudieron represen­

tar económicamente, con el objetivo de conocer la factibilidad econó­

mica de este, así como las diversas maneras o procesos técnicos que -

nos llevan a saber hasta que punto un proyecto de tipo social (por la 

finalidad) puede reunir características de rendimiento en su inversión 

que lo hacen factible no solo en el renglón social. Ahora bien el pr..2_ 

yecto de Puerto Progreso puede ser catalogado como de infraestructura 

económica, debido a que su puesta en operación influirá enormemente -

sobre las actividades productivas de la península de Yucatán. 

Si se recuerdan los objetivos fundamentales del proyecto, estos en su 

mayoría se refieren al desarrollo económico de la zona peninsular, -­

así como a la incorporación de ésta a la actividad productiva del - -

país. Estos objetivos que aparentemente son de carácter económicos, -

guardan un directo efecto social en la región, pues la apertura de -

un puerto de altura en la zona traerá aparte de los beneficios ya c.!. 

tados, posibilidades de desarrollo que repercutirán en los siguientes 

puntos: 

Sald1: Será necesario implementar una red de instituciones de salud 

debido a la fuerte demanda de servicios médicos que solicitaron los 

nuevos residentes de la zona o traoaJadores que se aseguren en las -

nuevas fuentes de trabajo, así como de la afluencia turísticas que -

en algunos casos sol.icltará de estos servicios. Se calcula que wra!! 
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te los primeros 5 años de operación portuaria el número de camas de 

hospital y consecuentemente equipo y servicios médicos, se incremen­

tará en aproximadamente un 20% con respecto al equipamiento y recur­

sos de salud actuales y que ya se mencionaron en los primeros capít.!:!_ 

los. 

EdJcaclón: Todo desarrollo económico presenta necesidad de un mayor -

número de profesionales y técnicos, cuyos conocimientos aseguren la -

perfecta utilización de los recursos naturales de la zona de tal ma­

nera que ya sea por medio de la Empresa privada o paraestatal así C.f! 

mo de administración pública, deben ser lo más acertadamente canaliz2_ 

dos para obtener el desarrollo de que se ha hablado. De esta forma al 

crecer la demanda de profesionales, es de vital importancia elevar el 

número de Instituciones_dedicá.das a la ensef'íanza y consecuentemente -

el nivel cultural de los habitantes de la región, aunándose a esto el 

intercambio de ideas, costumbres y cultura que se realizará con la -

apertura del puerto a naves internacionales, 

Al1Entaci6n: En este aspecto se puede asegurar un gran beneficio, -

para la gente de la zona, cuyos ingresos escasos, producto de poca -

fuente de trabajo, junto con el incremento en los productos aliment.J. 

cios, debido al transporte de estos, desde otras zonas del país a -­

través de carretera, hacen que su alimentación al igual que en las -

zonas marginadas del país, sea escasa y deficiente en cuanto a su V!, 

lar nutritivo. 
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El proyecto del puerto haría poslole que el valor de los productos -

transportados por medios marítimos bajasen de precio además de pre­

sentar mayor variedad y sobre todo un estado más fresco de estos, -­

también al crear mayores fuentes de trabajo, las persepciones de los 

trabajadores de la zona lograrían aumentar significativamente, incr~ 

mentándose el poder adquisitivo de estos y finalmente lograr una m~ 

jor alimentación en los habitantes de la reglón. 

5e9Jridad social: Es consecuencia que así como aumentaría el nivel -

de vida de los habitantes, las probabilidades de incrementarse el -­

bandalismo y la criminalidad en la zona también serían consideraoles 1 

sin embargo si las fuentes de traoajo son suficientes (que así se e_! 

pera) , estos factores de estabilidad social serían mínimos, asegu­

rándose así el bienestar tanto de los habitantes, como del turismo. 
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VI CONCLUSIONES Y RECOMENOACIONES 

VI.1 .CONCLUSIONES 

De acuerdo a los diferentes puntos tomados en cons!derac ión para re2_ 

!izar el análisis que comprendió la presente tesis se concluye en lo 

siguiente: 

El proyecto de Puerto Progreso, Yuc., es realmente de gran embergad.!:!. 

ra y presenta en su d~sei"io, desafíos en materia de Obras marítimas, -

sin embarga la solución que plantea a diversos problemas, er. especial 

el de lograr una profundidad adecuada al calado de grandes emoarcaci.Q. 

nes, trae consigo el destinar enormes recursos económicos para logra.!. 

lo, mediante la construcción de un viaducto mar adentro, haciendo que 

se dude respecto al lugar de ubicación del puerto. Por otra :Jarte la 

presencia de infraestructura de comunicación, como lo son vías ferreas 

y carreteras, y los antecedentes del lugar como principal y .ónice - -

puerto de la península, favorecen en la elección del sitio. 

Por las características sociales, culturales y económicas ce la pen!rr 

sula, la creación de un puerto en esta zona, es una iniciativa que ... 

repercutida grandemente en el desarrollo de la región, µero existen 

también otras necesidades que pueden ser prioritarias a la constr~ 

ción de un puerto, por ejeoplo¡ el dotar de servicios púolicos a la 

gran cantidad de cOl!lJnidades existentes, podría ser una de estas, así 

también el e•tender una mejor red de COllUlicacaciones en la región, -

para lograr un mejor abasto de proOJc:tos de pri11era necesidad y con-
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secuentemente el incremento en el intercambio comercial, sería otra 

de las necesidades primordiales a satisfacer. Esto nos lleva a pens3: 

que es necesario para cualquier tipo de proyecto, el considerar alte_r 

nativas de inversión que produzcan mayores beneficios a la poblaci.~ ... 

relacionada con este. 

Respecto a las beneficios, los diversos efectos que se contemplaror. -

e~ el análisis y evaluación del proyecto, encierran una tendencia ::;­

timlsta e hipotética, además de que se hal>la de beneficios en ahorr:Js 

y entradas de divisas, pero no se presenta una manera tanglole de :i. 

cuperarlos económicamente, por lo que se concluye que la factibili::;.::; 

crel proyecto no está basada en hechos reales y Que para ser facU t 

su realización, se requiere de políticas e iniciativas que apoyen a -

los efectos que se nombraron. Además el estudio da la impresión de -

Que no consideró en gran parte. la situación portuaria del país, as: 

coma la situación económica del mismo, haciencio solo mención de la n~ 

cesidad de integrar la zona peninsular al resto del país y de el apo­

yo a la descentralización por medio de este proyecto, situación urí -­

tanto cuestionable por las consecuencias que esto produciría al tra­

tar de desplazar centros demográficas y de producción, a una zona en 

donde la infraestructura de servicios no es suficiente ni para la ;:.~ 

olaclón actual de la zona. As! pues el proyecto de Puerto Progreso -

puede ser considerado de posible tereficio y desarrollo para la pen1~ 

sula, pero quizá es una iniciat1va poco convincente corq:iarándola con 

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

Es muy importante que los planes referentes a los efectos que se ana­

lizan en la generación de beneficios, sean preparados y garantizados 

mediante iniciativas de inversión por medio de financiamiento privado 

o de fideicomisos públicos, en donde las utilidades que se logren, -

percibir sean manejadas para pagar la obra al menor tiempo posible. 

Para esto se requeriría fuerte difusión para los grupos industriales 

del país, al mismo tiempo que se buscaran medios de simplificación y 

fomento para que estos grupos tuvieran el mínimo de inconvenientes en 

el momento de iniciar actividades industriales en la región. También 

es importante tomar en cuenta que uno de los efectos básicos del pro­

yecto está enfocado al turismo nacional y principalmente al interna­

cional, por lo tanto el brindar un apoyo irrestricto a las empresas 

relacionadas con esta actividad sería otra de las políticas a seguir. 

En materia de sistemas portuarias, el actualizar equipo para esta ac­

tividad así como optimizar los movimientos aduanales de carga y des:. 

carga de los barcos, sería un paso importante para poder brindar un -

mejor servicio no solo en este puerto sino en todos los que existen 

en la república mexicana, y así motivar al usa de las puertas en na­

vegación de cabotaje que para esto, es realmente mínimo en todas las 

aguas del país. Es necesario hacer mención que la infraestructura n2 

viera mexicana pasa por una severa crisis, por lo que antes de real.! . 

zar cualquier iniciativa, la de desarrollar la infraestructura navi~ 

ra sería primordial. 10.Z.. 



El tratar de integrar un organismo coordinado por los tres est.s::~ -

de la península, con la finalidad de aprovechar al máximo las r::...-?\ :.s 

instalaciones, sería una recomendación sumamente importante, a::: .;::­

mo también crear organismos de apoyo a actividades relacionad;¡,:; :. ::,.. 

servicios de operación y mantenimiento del puerto. 

Cabe sef'ialar que las recomendaciones ya descritas, obedecen al t:=c¡¡u 

de que el proyecto ya se está realizando y que el recomendar que se 

estudiara nuevamente la iniciativa de este, así como estructurar ::a~ 

bias tan radicales como el de la ubicación del mismo, sería total;:ie~ 

te lnutil, no obstante que esa es la realidad. 

Respecto a la actividad del Ingeniero Civil en la planeación y esi:.w­

dios de proyectos, es recomendable tener siempre presente los pr inc.!, 

pies etlcos de la profesi:5n (Optimizar la transformación de los --=­

cursos naturales en beneficio del hombre) para evitar conductas r_f 

sultados negativos para la sociedad. 
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