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INTRODUCCIÓN. 

El presente trabajo conocido como el Canal Jntracostcro Tatnaulipcco tiene como 

objetivo analizar y evaluar el proyecto que ha sido polémica., y que durante décadas se ha 

tratado de implementar en México. 

El Canal lntracostcro en los últimos años ha cobrado grJ.Jl. impulso. el cual ha sido 

promovido por el Gobierno de Tamaulipas, tratam.lo de crnpren<lcr nuevas opciones de 

negocio. conectándose a 

hace muchos años. 

sistctna de transporte utilizado en Jos Estados Uni<los desde 

El sistcn1a de transporte. consiste en utilizar harcaz.as n:niolcabk;!>, aprovechando los 

recursos acuáticos naturales para intcrcan1hiar n1crcancías, conslituycm.1u un s1stc111a muy 

económico, que ha dado magnificas rcsullados en los Estados Unidos y en donde se 

manejan grandes volUn1cncs de productos. 

El canal se constrnirá. 60 %:. en tierra y 40 '!{,en agua, es decir, se utili:r-1.rá l.:is fonnas 

geográfic:is naturales del litoral de b costa de Tamaulipas, las normas de operación del 

canal fom1an parte de las condiciones con las que esta autoriz.ada la concesión para su 

construcción por parte de la Sccrclarí.:i de Comunicaciones y Transportes ( S.C.T. ). 

El canal, contar.:i con cuatro tcrmínalcs de apoyo en las cuales se podrán generar 

ingresos como los de peaje, atraque, n1ucltajc y ahnaccnajc. Cabe n1encionar que el canal 

scr.i una a1tcn1aliva de transporte para grandes empresas e industrias, ya que actualmente la 

carga se n1ancja casi en su totalidad por vía terrestre, siendo el 75 % por autotr-ansportc. 

corno se puede apreciar en el cuadro 1.0: 



MODO DE TRANSPORTE TOTAL EN% 

SISTEMA CARRETERO 74.98 

FERROCARRIL 11.67 

DUCTOS ( PEMEX ) 6.86 

CABOTAJE 6.49 

TOTAL 100.00 

CUADRO 1.0 

Cabe señalar que para el análisis del canal se dividió en cinco grupos de productos. 

que a continuación se muestran en la tabla 2.0: 

GRUPO DE PRODUCTOS CARGA % 

(cifras en millones de ton) 

AGROPECUARIOS 94.30 21.72 

MINERALES 57.10 13.15 

PETRÓLEO 71-30 16.42 

INDUSTRIALES 162.10 37.34 

OTROS 49.30 11.37 

TOTAL 434.10 100.00 

CUADR02.0 

Corno podemos observar que los productos industriales son los <le mayor tránsito en 

la zona con un total de 162.10 millones de ton .• lo que representa un 37.34 tyº del total de la 



carga transportada poi'" la zona de influencia y el costo de Ja tarifa del canal se estima en$ 

0.0171 I ton - Km. 

Las consideraciones en el Tcnglón de íomento y promoción se encaminan a 

identificar que, de confornlidad con su dinán1ica, Ja pTcscncia del canal en su entorno, 

inci<lil'"á en difcJ"entcs niveles de convocatoria. Existen elcn1cntos suficientes para iniciar 

una actividad de fomento y promoción para incentival'" la actividad en esas ramas de Ja 

producción en Tamaulipas. aprovechando las ventajas del canal. Las actividades de 

promoción estarán encaminadas pl'"incipalmcntc a Ja identificación de las posibilidades 

específicas de cada una de las ramas de la producción susceptibles de beneficiarse y en 

seguida proponer la intcgrJción y desarrollo de los programas que correspondan, darles el 

seguimiento y concrctal'" las acciones necesarias entre los distintos sectores corno se indica a 

continuación: 

GENERALES. 

- El 36% de la población del Estado se encuentra en la región litoral. concentrada en 

los cxtrcn1os norte y sur. 

- Todas las ramas de la actividad económica son susceptibles de desarrollarse en 

esas regiones. 

- Ganadería e industria se desarrollan significativamente. 

- Pesca y Turismo son incipientes. 

- En la llanura costcr.i se define como región propicia para Jos cultivos extensivos. 

- La navegación por cabotaje se plantea como Ja alternativa óptima. 



AGRICULTURA. 

- En la región se cuentan con a1gunos de los sistemas de riego mas importantes del 

país. 

- La tecnificación agricola es relativamente elevada. 

- Existe una base de organización compleja. 

GANADERÍA. 

- Se pronostica una creciente actividad ganadera en ta región litoral del Estado. 

- Con la construcción del canal se implementara un sistema de distribución de 

pastizales para desarrollar la ganadería en la zona. 

PESCA. 

- El litoral Tamaulípcco es una de las porciones del Golfo de México con mayores 

recursos pcsqucz-os y segundo en itnportancia comercial camaronera. 

- No existen apoyos portuarios para la pesca en altamar únicamente se encuentra el 

puerto de Tampico. 

- La pesca ribcrcila y lagunera se efectúan dcficicntementc y en condiciones 

adversas. 



ubican 

INDUSTRIA. 

Los desarrollos industriales más importantes de la industria en TamauJipas se 

al norte y al sur del litoral. 

- La industria maquiJadora. por su actual crecimiento. tiende a rebasar Ja capacidad 

de la .-egión para asimilarla. 

TURISMO. 

- Existe un turismo incipiente: en el Est::u..fo. 

- Existe una falta de com.unicación con las zonas potenciales del Estado. 

- Tienen la prob1cmática de la inexistencia de servicios. 

desarrollo turístico: 

- La Pcsc.3. 

- Barra del Tordo. 

- Playa Miramar. en CiuJad l\,1adcro. 

- Playa Bag<lad, en l\.-1at:imuros. 

De lo anterior se desprenden que existen elementos suficientes para iniciar una 

actividad de fomento y promoción, para incentivar Ja actividad en esas ramas de Ja 

producción en Tamaulipas, aprovechando las ventajas que ofrece el canal. 

Las actividades de fomento se rcíerirán a la identificación de metas, proyectos y 

acciones particulares a desarrollar. concertación de acciones para la obtención de recursos 



y asesoría. en donde se contempla la instalación. producción y cmnercia1ización sistemática 

de los centros. 

El costo estimado del proyecto del Canal lntracostcro Tamaulipcco será de 450 

1ni1lones <le dólares en donde l<l recuperación del capital. dcpcn<lcrú de la demanda de carga 

durante la operación del canal, los escenarios se basan en la cifra <le 11.70 millones de ton. 

susceptibles de ser captadas por un sistema de transportación intracostcra para el primer ai'lo 

de operación, el pri1ncr csccmirio opera con una condición alta para c1 rccupcran1icnto del 

capital, el segundo escenario opera con un criterio 1ncdio y c1 tercer escenario opcr<.l con una 

condición baja y en donde Jos volú1ncncs en un periodo di! 30 al\os alcanz.arinn las 

siguientes cifras: 

CONDICIÓN ALTA 1 CONDICIÓN l\IF.DIA 1 CONDICIÓN BAJA 

580.61 1 200.14 1 76.59 

CIFRAS (MILLONES DE TONELADAS) 

Obteniéndose así, las condiciones favorables para el funcionamiento del canal y 

buscando los indices a<lccua<los de rentabilidad para el proyecto. 



CAPITULO l. 

HISTORIA DEL TRANSPORTE FLUVIAL EN EL 

CONTEXTO INTERNACIONAL. 

Desde los albores de la humanidad, las corrientes fluviales han constituido una 

fuente primordial de recursos para el desarrollo <le las comunidades, destacándose su uso 

como vías de comunicación y transportación de aprovechamiento inn1cdiato. En el 

continente europeo, la navegación fluvial sc lleva 3Cabo dcsU.c el siglo X, y en 

Norteamérica apartar del siglo XVII~ si bien fue hasta el siglo XIX en que esta modalidad 

de transporte adquiri6 un impulso dccillido con l:.i utilización con1crcial parad n1ovin1icnto 

de carga en los rios Rhín, Danubio y tvtississipi. 

En la actualidad, el acdcrado crccin1iento dc1nogr.ifico mundial <lenl.mllla incrcn1cntos 

considcr.iblcs en la c:ipaciU.ad de tra!l..<:portc de carga para la apropi3L.la <listrihución de los bienes <le 

consumo par.l la p<."')blación; frente a esto. el tr.:m..'-.1)0r1e por agua bien sea m:uitimo o Ouvial, se 

prcst..~ta con10 lma .. \ltL'lllatÍva idónea par.:i IC!:~pt._nHICT" a las nc:ccsi<la<lL-s futuras pues, 

comp:lr.ltivan1cntc, los costos de tr.m...<>partación ( par.t produclos <le rx--x:a densidad cconú111ica que no 

precisan <le tr..L-;l::idos con alt:.lS velocidru.lcs) son sum~u11et1tc bajos. 

Entre los sistcn1ns de navegación tluvial de n1ayor importancia intcmacional, se encuentra el 

canal de Europa, el cual pcm1itc la w1ión de 3,500.00 KJn. de vías navegables que con1unican a 13 

países europeos a trJvCs del cslabon .. "UTÜcnto de 3 dl! los grandes rios del contincnlc curopt..-o: el rio 

Rhin, el Danubio y el rio Ró<l::mo. Se estima que t..""Tl el canal Rhin-Danubio (cuya longitud es de 

167.00 Km.) se tr..msportan <lurnntc su primer afio <le ftmciotkuniento, alrededor de 20 millones de 

ton. de carga en ba.rcaz::is de 1,350 ton. En lo que rcspt..--cta a1 canal Rhin-R6dano (225.00 Km. de 

longitud) se propone la utilización de barca7.as con capacidad de 4.000 ton. micn~ C:stc tenga una 



profundidad de 3.50 m., posterionnentc podr.i awncntarsc la capacidad a 6,0CK> ton. cuando dicha 

profundidad se incremente a mas de 4 m. 

El financiamiento requerido para la habilitación de todas estas obras se ha apoyado 

en diversas fuentes y organismos. En 1921, el Gobierno central de Alemania Y el de la 

provincia de Bavada se unieron para pagar la construcción del eslabón Rhin-Danubio, Ja 

recuperación de la inversión se obtuvo n1cdiantc los beneficios derivados de Ja generación 

de energía eléctrica en las estaciones Jocaliz;1das tanto en el cause principal del Rhín como 

en el propio Danubio. 

1.1.0. AN..\.LISJS EN LA NAVEGACIÓN FLUVIAL DE E.U.A. 

El n1crcado norteamericano se encuentra ubicado entre los dos n1crcados mas 

grandes del mundo: el Europeo en la cuenca del Atlántico y el Asiático en la cuenca del 

Pacifico. En el mercado de la cuenca del Atlántico existe una mayor diversidad de paises 

desarrollados. cuya perspectivas de crecimiento son müs amplias que las perspectivas de Jos 

países de Ja cuenca del p3cífico, sobre todo al considerar la incorporación de Ja Europa 

Oriental. 

1.1.1. ASPECTOS GENERALES EN E.U.A. 

Con una extensión mayor a Jos 45,000.00 Km. de vías navegables, como lo muestra 

el plano J .1. Ja red fluvial se divide en 5 subsistemas, de los cuales el Mississippi responde 

por cerca de las dos terceras partes; distribuyCndosc el n::sto en longitudes equivalentes 

entre los Grandes Lagos. S<in Lorenzo. los intracostcros del Atlántico y del GoU-o, y en 

menor medida en cJ Pacifico. 



- El tráfico doméstico anual lransportado por el sistema fluvial en Norteamérica se 

estimó en 2,900 millones de ton. en J 993, lo que hace notar que. las vías de agua 

representan uno de los modos <le transporte n1as importante de ese pais. 

- Las 1náquinas, herramientas, automóviles y carga general transitan sin que hayan 

operaciones de carga/descarga desde el punto de partida hasta cJ de desembarco, de ésta 

manera, se obtiene un ahorro en fletes y tiempo y por consiguiente disrninuyc el costo de 

operación. 

- El índice de n1ayor in1paclo t:n l=l cconomia nacion~ll, lo constiluyc el ahorro 

marginal que proporciona el transporte fluvial en el costo global de transporte. En efecto, de 

no existir ésta modalidad, se estirna que la tarifa unitaria por ton/milla se duplicaría, 

pasando de los actuales 1.75 a 3.42 centavos de dólar. 

- Por cada Km. de VÍ<l fluvial habilitaJo, se registra un ingreso bruto de producción 

de$ J 00,000.00 dólares anuales, generándose cerca de 5 empleos pern1anenlcs. 

1.2.0. PROPUESTA DE UNA VÍA DE NAVEGACIÓN JNTRACOSTERA 

EN EL ESTADO DE TAJ\1AULIPAS. 

La posición comprometida, tanto fisica como estratégica, <lcl Estado frente a1 

esquema actual y la problemática del tráfico nacional de carga aunado al crecimiento que 

se espera de la demanda de transporte, se traduce como un objetivo para la identificación. 

planificación y desarrollo de nuevas infraestructuras de transporte para la conducción. 

acarreo. custodia y desalojo de los bienes en tránsito y productos en Ja entidad. 



El Gobicn10 del Estado ha identificado como lineamientos conceptuales para ésta nueva 

infraestructura~ una atención prioritaria al tlujo de cargas provenientes de los corredores de 

comercio exterior. la ncccsic..lad de que pueda acon1odar servicios rnultimodalcs incluyendo 

modos de transporte econótnicos para la incorporación de flujos de mercancías. y la 

consolidación de cargas. 

La nueva infracstru<.::tura cstar~1 dis..:í\ada para el aco1nodo de la tccnologia 

intcnnodal que pcmlita el manejo cficicnlc de cargas utilizadas, buscando en su 

configuración 1~1 n1ayor cobt.::rtura posible del territorio estatal, nacional y de los corredores 

de cmncrcio exterior, a la vez que la 1ncnor extensión posible, para rnini1nizar la invcrsión 

requerida. 

La construcción del Canal lntracostcr() a lo l;irgo del litural Tarnaulipcco, la 

construcción de nuevas autopistas y la rehabilitación t.!c las carreteras existentes pueden dar 

la solución a la problen1útica del tr;u1sporte en el Estadn. 

La prin1era estación que conecta el canal con el territorio de los E.ll.A. es el puerto 

de Brownsvitle Uel Estado No1·teatncnc:J.no de Texas, ~icndo Cstc el punto de inicio de Ja 

navegación lluvial norte:uncricana, extendiéndose por todo el litoral estadounidense <lcl 

Golfo de r-..1Cxico h:.tsta l;J. península de la Florit.!a, la que cru:La par~' continuar por la costa 

Atl.intica hasta la óudad de N\V York~ desde Nueva Orlcans se interna hacia el cora7.ón de 

la unión atnericana por los ríos l\.tississippi y Missouri. llegando hasta los Grandc.:s Lagos y 

la cuenca del ria San Lorenzo en Canadá. 

Por su calidad de enlace internacional. este proyecto presenta un gran atractivo, ya 

que unir por via intracostcra y fluvial los tres países implicados en el tratado de libre 

con1crcio. 
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1.2.1. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO. 

El concepto fisico del proyecto se referirá a la construcción de un c;.1nal de 

navegación de doble circulación a lo largo de la costa; su ubicación se encuentra al poniente 

de Ja Laguna Madre, y se prc1cndc utili:r.ar las características gcográ.ficas del Estado para su 

rcalizución. se tiene planeado que durante el recorrido haya cuatro tcnninalcs tipo. donde 

las cuales tendrán diversas funciones que posteriormente se analizarán a dcta1Jc. El canal 

estará diseñado. en función del canal norteamericano. con el objeto <le facilitar la conexión 

entre ambas vias. 

1.2.2. GENERACION DE EMPLEOS E IMPORTANCIA ECONOMICA. 

a) La construcción, instalación e instrnmcntación del sistema del transporte costero, se 

significa como un factor definitivo de la recuperación en los indicadores del beneficio 

económico debido al impacto de ahorro en el costo global del transporte nacional de carga. 

derivado del impulso a la navegación costera y el cambio en la participación relativa de los 

diversos modos de transporte. 

b) Se generarán empleos por diferentes actividades como lo son: 

n1ancjo de carga y descarga. supervisión y mantenimiento técnico a lo largo del canal~ así 

como Ja administración propia de cada una de las terminales de acuerdo con Jos estatutos 

del proyecto. 



c) La construcción de este medio de comunicación y transporte produce un efecto 

multiplicador de la actividad económica. en las regiones con baja densidad de vías terrestres 

para el transporte de carga. 

d) La importancia cconóniica del canal es evidente, pues constituye un 1ncdio de bajo costo 

para el transporte. Adcn1::is de ser una nueva opción para los grupos cn1presarialcs de 

invertir capital en la cual pondrá al canal al frente de la creación de recursos económicos 

capaces de aumentar la seguridad de la zona. 

Por otra parte, la construcciOn lk barcazas y rcn101cadores para el transporte 

intracostcro tan1poco representa t1na dificultad tecnológica. ya que se cuenta con la 

capacidad instahida por parte dt: los astilleros nacionaks~ en éste sentido la industria naval 

nacional estaba inkgrada en 1990 por :!5 astilleros privados y ~i paraestatalcs, es decir. se 

tenia una capacidad tCcnica de.: aproxim:.idanH:ntc 2SO crnbarcacioncs anuales en las cuales 

los astilleros privados tienen la suficientc capacidud técnica y un:.i adnlinislración adecuada~ 

en los que se n:ficrc.: a los a!'>ti\lcros par;icstatalcs . .se advierte una :.1dccuada diversificación 

de tccnologi.a que convcnicntetncntc on..:ntada con criterios específicos, podría satisfacer 

los rcqucritnicntos de la den1anda por el desarrollo de transporte intracostcro. 
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CAPITULO IL 

EXPECTATIVAS DE MERCADO. 

2.1.0. COMPORTAMIENTO DEL TRANSPORTE NACIONAL. 

Par-a hacer frente a los retos de b modernización de la cconon1ía nacional y estatal, 

además de Ja intensificación de las rclacion1...·s con el exterior (paniculan1H.:ntc con los 

Estados Unidos de Nortca1nérica). el Gobierno del Estado de Tamaulipas tiene como uno <le 

sus objetivos colocar el transporte a la altura de los nucvo~ retos econórnic1.)S de México. 

El sistcn1a nacional Uc tr-an~portc actu<ll esta asociado con las divcrsas faces de 

desarrollo económico y social que ha tenido el pai.s. I::n cl úllinH.1 incdio si~lo se ha p;.isado 

de una cconó1nica has:ida en la st1sl1tución de nnportaCH)Jle:> y el forncnto de un n1crca<lo 

interno sohrcprolcgido, a una ccononiia rn~is abierta al conH.:1ciu n1undial !.!~to se logró a 

través de rnayo1-cs envíos de pctrúlco. Con 1~1 cnlr~1da de i\ti.::.x1co .d GA rr. se dio un 

mayor énfnsis a la apertura cornc.rcial y ;il fu1nc11tn dt..: las L'Xportacioncs e in1portacioncs de 

toda clase. Esta apcnura cnn1crcial .se cc:ntro en ~ran 1nc<li<l.1 en los productos industriales 

para incrcmcnto1r el desarrollo económico. productividad y el nivel de vida <le la población; 

lo que generó un crcci111icnlo ucclcrado del comercio exterior no petrolero en el ló.ipso <le los 

últimos S años; sin ctnbargo. la n1ovilización de 1.1 carga generada se n:alizó con un sistcrr1a 

de ti·ansportc el cual no se modifico y se tn1tú de realizar con b n1cnor invcr:;iún posible, lo 

que dio con10 rcsulto1do elevados costos <le opcro1ción. 

Con el propósito de n1cjorar el patrón hcrc<l:.ido <le n1ovili?.aciún tk: productos, la red 

de poliductos de PEMEX se ha extendido en mús de 50'Yo, con lo cual se ha iniciado un 

programa de inversiones par.i Ja privatización de instalaciones portuarias orientada a 

incrc1ncntar de capacidad de comercio exterior y tener un ambicioso proyecto para construir 



alrededor de 4,000.00 ktn. de carretera de cuota mediante concesiones al inversionista 

privado. El crecimiento del producto interno brnto (PIB). refleja la dinámica de desarrollo 

de una cconon1ía. Este tiene una rcl:ación directa con el incrc1ncnto <le transporte <le carga, 

la cual se vio rcalinnada, cuando a un incn:n1ento del 16'}0 lh::I PIB entre 1980-1990, 

correspondió a un aun1cnto del 19%> de la dcmand::i de transporte n1cdida en Ton/Km; esto 

representa una relación de 1.:2 del transporte al PIB. que indica una r-clación mis que 

proporcional en el ni.ovin1icnto de carga sobre las tc111.lcncias de la econon1ia. 

Con respecto a la evolución del transporte de carga. debe destacarse que, aunque el 

crecimiento del PJB del país en los últin1os aftos ha sido pcquelio, c:xistcn c:-.:pcctativas de 

un n1ayor <linainisrno en la cconon1ia 1ncxicana, fh.-1r lo siguil.!ntc se debcrü.n ton1ar 

decisiones y n1cdi<las necesarias para propon:ion<ir- soluciones para que el PIB tenga un 

creci1nicnto sin1i1ar con respecto al tr3nsportc de carga. 

2.2.0. PRODUCTOS i\IOVlLlZADOS EN EL COl\lERCIO INTERIOR. 

Para su estudio y análisis se dividirá en cinco grupos los cuales son: 

- Productos agropecuarios. 

- Gn1po mineral. 

- Petróleo y deriv3dos. 

- Productos industriales. 

- Otros tipos de productos. 
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Los siguientes grupos de productos se reparten como lo muestra el cuadro 2.1: 

GRill~O DE 

PRODUCTOS 

AGROPEC\JARJO 

MINERALES 

PETRÓLEO 

INDUSTRIAL 

OTROS 

CARGA 

TOTAL 

(M1LLONES 

OETON) 

94.30 

57.10 

71.30 

162.10 

"" 30 

CUADRO 2.1 

% 

21.72% 

13.15°/o 

lh -12·:~. 

37.3-1'Yu 

1 1.37% 

SIS'll:.MA 

FF ce. CABOTAJE nueras CAllRETER 

o 

8.lúo/o 0.33% 91.51'% 

39 22"/é, \2.97':"o -17.81':;. 

·I 34°·0 25.52~~ 41.81':;. 28.33'~(, 

~~~- 1.12'!-~. 
1-------=---~ 

qs 37~·.;, 

23.93";, O.X:'.'!;, 7 ...... 2."i''{, 

TOTAL 

(%) 

100.00 % 

100.00% 

--
100.00 ''li, 

100.00-:.;. 

100 OO<;-;, 

1-------+-----!c-----~ ------- ---·-· -~ -~-·--· ------
CARGA -13-1.10 100.00"/ .. 100.00 ''/.. 

TOTAL 

El grupo lle pro<luctos in<lusti-ialt!s es el que n-ias tran.sporta C;JrgJ durante el ano. con 

un total de 162.10 n1illoncs de toneladas, lo yuc n:prcscnta el 37.34~·0 <le\ total Lle \a carga; 

además de que su principal sistcn1a de transporte se basa en el autotransporte con un total 

de 95 . .37°/o <le su carga. 

De las 434.10 nli\lont:s de tonc\aUas que se tr:tnsportan, el sisterna de autolra.nsportc 

acapara el 75°/o con un total <le 325.50 n1illones de toncl:.u.las. A continuación. se muestran 

estos resultados en c1 cuadro 2.2. scftalan<lo con10 se reparten los prm..luctos en los sislen1as 

de transporte usados: 



GRUPO DE MODO DE TRANSPORTE 

PRODUCTOS AU"lOIRAN~l·ORll-

CAR~,, º/o tM•llonu º/o (M1lh.>t""" evo 
(~:•l11,:;~s J.,tonl Jc:1onl 

tM1llonc:s o/¡_, 
~'"~~11.~·;;l o/o 

""""' l 
MINERALES 27.30 H.38 22.40 4-1.18 7 4(1 2ó 33 º·ºº 0.00 57.10 13.15 

INORGÁNICOS 
AGROl'ECUAKIOS Sú.30 :!.6.54 7.70 15.18 0.30 __!_:Y.b 0.00 0.00 94.30 21.72 

PETROLEO Y 20.20 6.20 3.10 6.lJ lK.20 b..J.76 29.RO 100.00 71.30 16.42 
DERIVADOS 

INDUSTRIALES 154.60 -17.-19 5.70 11 . .."!·I l.S\J () ·10 o 00 0.00 162. l 37.3·l 

OTROS 3 7.10 11._,') 11 so 23.27 1)-.tl) 1-1"' 
_'!.____ 
~ o 00 u 01) ·19 -'º 

"IOTAI_ 3;!~.50 100.00 

7·L9H °A• ll.b7 º/ .. óAQ ~/º 6.86 °/o 

CUADRO 2.2 

El Can:.11 lntracostcro puede ser Uc apoyo a la red ferroviaria nacional que cuenta tan 

solo con un Sl!"o de la infraestructura. adcnüs de t¡uc las principales rulas de carga 

corresponden a las conexiones fronterizas de I'vl~~tanl.oros. Nuevo Laredn, Piedras Negras, 

Cd. Ju<ircz. Nogales y Mcxicali: así eonl.o las vi;1 .. ..-; <le acceso y <lcsalojo de carga en los 

prlncipalcs puertos corno lo son: Tampieo, Vcracruz, ~1anz.lnillo. y LÚ./..ato Cárdenas~ aún 

que existen otras rutas c¡uc son i111portantcs para algutil)l) productos en específico. 

2.3.0. 1\-lOVli\.tlENTOS DF. C/\.BOTA.JE. 

El transporte de cabo1ajl.!' en :0..1(·x1co tiene un elevado potencial de desarrollo. 

comparable con el nivel <le utilir.:ación alcanzJ.do en los Estados Unidos y otros países 

industrializados. La carga transport::ula por los n1ovin1ientos de cabotaje es del 6.49°/0 del 
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total de la carga transportada por los diferentes sistemas de transporte. en \a cual se puede 

apreciar lo siguiente en el cuadro 2.3: 

ANALlSlS DE CARGA REPRESENTADA POR 
MOVIMlENTO DE CABOTAJE 

GRUl•ODE CARGA o/o PRODUCTOS (Millones d~ 
ton.) 

AGROPECUARlO 0.30 1.0ó 

MINERALES 7.40 2ti.33 
PETROLEO l~.20 64.76 

lNDUSTRlAL l so (, -lO 

OTROS OAO lA"'i 
MOVlMIEN"lUS 
DE CARGA POR ~S.10 100.UO 

CAOOTJ\JE. --CARGA TOTAL -1.3.10 

C\.1,\.DltO 2-"\ 

Con la tabla anterior se c<..1ndt1yc que 1os productos a~ropccuarios ocupan tan solo el 

0.3 º/o y los productos indu~trialcs el \.RO·~;;.. E~tas cifras proporcionan una idea mñs clara 

de las posibi1id3dcs c.\c sustituciün o c0n1pkmcnl~1.Ción entre los diferentes modos de 

transporte de esas n1crcancias a \ravl.!s de las rutas costcr..\s. 

2.4.0. l\tOVll\llENTOS DE COMERCIO EXTERIOR POR VÍA DE 

ACCESO. 

La evolución favorable de\ transporte terrestre en el comercio exterior se explica por 

los siguientes factores: 

- La conscfVación y la importancia de\ ferrocarril para este tipo de movimientos. 
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- La relativa rigidez del sistema portuario para adaptarse a los cambios bruscos en Ja 

demanda del transporte; Jo cual se refleja en el incremento <le Ja oferta del transporte 

marítimo. ya que se requiere de una cierta anticipación sobre la Uenrnnda. para 

programar y realizar nuevas inversiones en la infraestructura. equipo, y capacidad de 

almacenamiento. 

- En Jo que se refiere al con1ercio exterior, hay productos en Jos cuales el lransporte 

terrestre no sea el n1eUio más conveniente, pero desde el punto <le vista de los casios y del 

ticn1po representa uno de los principales soportes del transpo11c Je carga. 

2.5.0. PATH.ÓN DE CONCENTR..ACIÓN DE LA DEI\<1ANDA DE 

TRANSPOHTE. 

La demanda de transporte se concentra por n1ercado, obedeciendo a economías de 

escala y de localización. la cu;:d se sintetiza como sigue: 

- La dcn1anda de 1novimien!os interiores se concentra en cJ oriente del territorio 

{hidrocarburos y carga seca ). 

- La demanda dl! con11.:rcio cxlcrior por vía marítima se concentra en los puertos del 

Golfo de l\fCxico, siendo los principales los puertos de Vcracruz y Alt.:lmira. 

- En lo que se refiere al transporte <le hiJrocarburos, se realiza casi en su totalidad 

por vía nrn.rítima. 

- El comercio cxlerior de carga seca se concentra principalmente por vía terrestre 

principalmente en los corredores de la región oriental que son l'Vféxico - Vcracruz y México 

- Larcdo. 
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- La n1ayor parte de los productos que se rnovil izan en el mercado total son. los 

productos industrializados con un 37 % de los cuales el 95 'Yo se transporta por el sistema 

carretera. 

- En lo que respecta a la vía maritinia se exportó un pro111cdio <le 3l,198 miles de 

ton. de los cuales los puertos del pacífico exportaron 8670.90 miles de ton. lo que 

representa el 27.79 'X• en lo que respecta al Golfo <le !\.1l:xico se transportaron 22,527.10 

miles de 1011.. lo que representa el 72.21 ~~con lo yue concluirnos que el canal intracostero 

servirá Je rn.ucha ayuda para exportación <le produch.l:;. sobn.! tollo en las n.:gion.:s del 

noreste, centro y el surc~te l.kl pais. 

Ahora bien. en lo que se refiere a la in1port;icilJn de productos, cont:.unos con un total de 

17,255.00 n1ilcs de ton. de los cuales los puertos del pacifico importan la cantidad de 

8,187.00 miles de ton. lo que representa el 47.50 % .. de la importación total. I'Vticntras tanto 

el Golfo importó 13 cantidad de 9,067.SO nlilcs <le ton. lo que representa el 52.50 o/o dc1 total 

<le la carga. 

2.6.0. SÍNTESIS EN LA ESTRUCTUIL'-. DE LOS I\lEDJOS DE 

TRANSPORTE PARA AN..\.LISJS DE CARGA. 

- El autotransportc mueve el 75 '!.'~ de la carga nacional siendo el rnodo tn<is caro e 

ineficiente en el uso de la energía además <le que sus costos <le operación y 111antcni1nicnto 

varian notablemente. 

- El ferrocarril n:quicrc una reestructuración profunda p:ira n;cupcrar el terreno 

perdido y atraer una buena parte <le los incrctncntos en la dcrnaml:.i de transporte durante los 

próximos años. 

- El cabotaje continua dasaprovcchando su potencial. particularn1cnte en 

movimiento de granos y carga en general. El cual po<lria incrcn1entarsc de 1nancra 
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muy in1portante con solo penetrar una pequeña fracción de los productos 

industriales y agropecuarios que se dcsplaz .. "l.n por autotranspo11.c. 

• El 1novimicnto de refina<los y pctroquínlicos por duetos se cncw:ntra en plena 

expansión y los programas de PEM EX apuntan hacia una 1nayor integración de su red de 

distribución para el mercado interno. 

Tanto la red carretera, con10 a la red ferroviaria tienen \as siguientes d1.:svcntnjas y 

que significan un problctna a nivel nacion:.il, ya que no se cuenta con libro:\n1icntos urbanos 

suficientes para podt:r ;¡\canzar su nivel óptirno, así ..:otno la baja y escasa especificación 

técnica, que trae con10 consccucnc1a que haya pnca inversión y conservación de los medios 

de transporte lo que repercute Jirectan1cntc en los costos de operación y a final de cuentas 

es el usuario el que tiene que absorber e\ gasto. 

2.7.0. ANÁLISIS DEL POTENCIAL DE CARGA PAR..'\. EL MOVll\UENTO 

DE CABOTAJE. 

- La zona c01nprcndid~"1 entre Matan1oros y Piedras Negras, cuenta con un gran 

movimiento comercial que- se dll"igc al centro/sur del país con un pron1cdio de 5 n1illoncs <le 

ton. movilizadas por ferrocarril y 4 millones de ton. por la red de carreteras que pueden ser 

potencialmente dcsviablcs a transporte marítimo por el Golfo de !'vtCxico. Así n1ismo sucede 

con la zona comprendida entre Cd. Juárcz y Tijuana con dirección al centro/sur del país~ por 

\a red ferroviaria se n1ucvc 1.3 millones de ton. por ferrocarril y 1.2 millones <le ton. por la 

red carretera que pueden ser desviadas por transporte marítimo por el sistcn1a del pacífico 

mexicano. Con esto se pueden obtener tos siguientes beneficios: 
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- Ahorros de transporte por mas de S 750 millones de pesos. lo que reducirla en un 

35 °/o el costo de transportación interna de comercio exterior de carga no petrolera. 

- Se descongestionara en un 14 °/o el tráfico ferroviario nacional lo que darla como 

consecuencia una alternativa mas para tos empresarios. agricultores y grupos industriales de 

contar con un servicio capaz de satisfacer sus Ucrnan<las y paralclaincntc que sea rápido y 

seguro. 

- Se tlisn1inuira en un 4 °/o el tráfico total tic la carga por ¡nltotransportc. 

- ,/\su vez. en r-..téxicu. l.:.i.s :.>:.onas nH~tropolítanas scguir:1n siendo las tnas in1portantcs 

generadoras de coni.crcio cxtcrior no pctrnlL"ro, al igual que la rcgitin frc:itcríza son tas 

zonas que se beneficiar::in en el int..:rcambio. 

2.8.0. BENEFICIOS SOCIOECONÓMICOS. 

El canal proveerá el ni.cdio de conumicación mo'.ts cconón1ico para n1ovcr la carga 

del Estado y de una in1portantc zona con1crcial e industrial de México; adcn1ás de servir de 

enlace con ta red de navegación fluvial más lmport•mte de los Estados Unidos. que unen a 

81 ciudades de 38 estados. por ejemplo Pittsburgh, Chicago. Cincinnati, t-.1inncapolis. 

Nueva Orleans. etc. 

Con una longitud de tan sólo el 1 ~/,, de la longitud de los canales que con1poncn la 

red fluvial de los Estndos Unidos, el canal pcnnitirfi realizar el comercio exterior de 

f\lléxico hacia ese pais y Canadá. La costa se articulará mediante "nudos de transporte" 

(puertos. aeropuertos y centros <le consolidaciún de carga) par.i la distrihuciún de 

rncrcancias. incluso hacia otros mercados transoccánicos. 

Con ta instalación del c:mal, la costa ofrcccr:i una opción rc~ional altcn1a al 

potencial del crecimiento de las ciudades fronterizas. que, actualmente cuentan con una 

taza de crecimiento poblacional y económico del 10 '%,que se duplica cada década, 
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rebasando Ja habilidad de la región para absorberlos eficientemente; facilitando la 

internación de crnprcsas al abatir significativamente indices de transporte y otros renglones. 

Con una gran capacidad agropecuaria. la región del río Pánuco se beneficiara de la 

navegación costera al operar poco más de dos millones de ton. de carga general de esa 

región por esa vía. 

Con una extensión <le 100 ntil has. di! tierra e.le ricgu y casi 460 mil de temporal 

pcrn1itcn cosechar al presente. 7 millones de ton. de productos agrícolas ( l O o/o de granos). 

En lo que respecta a la producl.'."1Ón pecuaria. prcJom111J la producción de can1e bovina (más 

de 100 mil tonclaJas anuales). Entre las actividades sccundari;:1s destacan: la n1olicnd3 de 

caña de azúcar, la fabricación de 31cohol etílico, la producción de cemento y asbesto y Ja 

exploración salitrera. 

2.9.0. lNDlCAOORE.S DE CARGA. 

El sis1e111a de transponi: n1ct..liantc barcazas, 3demás de constituir el modo más 

barato ésle renglón. se rnani fiesta por su enonne capacidad de carga: un remolque 

integrado por varias barcazas puede llegar a transportar el equivalente de 120 carros de 

ferrocarril o 600 traitcrs con c:ijas dl.! 40 pies. abatiendo considerablemente las cstadias. 

tiempos y movitnicntos, y agilizando trascendentalmente el despacho de la carga. 

Este indicador da una idea <le la opt:ratividad. rendimiento y eficiencia del sistema 

de transporte por barcazas. que se multiplicarían al conectar el servicio a un.:i via 

intracostera de navegación. 

En tanto que por sus especificaciones. el sisten1a de transporte que se utiliza a travCs 

de las vias intracosteras y fluviales, ofrece desproporcionadas ventajas frente a otros modos 

por su bajo eonsun10 de combustible, gran capacidad de carga, accesibilidad por el calado 

de los equipos y además de constituir un importante factor en el abatimiento de los índices 
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de congestionamiento de las vías terrestres. particularmente carreteras y puentes fronterizos. 

Estas y otras apreciaciones relativas al impacto del entorno general. como el hecho 

de la apertura de las bocas con la construcción del canal incrementará la renovación 

constante de la masa de agua de las lngunas. lo que favoreccra a los ccosistc1nas lagunares, 

y mitigará el efecto nocivo de las arenas arrastradas por el viento a zonas agrícolas. 
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CAPITULO 111. 

PLANTEAMIENTO TÉCNICO DEL CANAL INTRACOSTERO. 

El presente plantcan1icnto tCcnico, fue realizado para definir las caractcristicas 

principales del proyecto del Canal Intracostcro Tamaulipcco. Con los resultados obtenidos 

se podrá evaluar con juicio certero la factibilidad técnic01 de este proyecto. 

La investigación s<.--:. baso en el analisis exhaustivo de los anteproyectos y propuestas 

existentes con d objetivo primordial d:.! prest:ntar uno.l proput..:::,la t(·cnica adecuada par;l la 

realización 11sica dc:I proyecto. Los documentos estudiados reúnen toda la infom1ación 

básica, relacionada con el canal intracostcro, generada desde 1 CJ5 I a l.1 fecha. 

En lo concenlicntc a los estudios fisicos fue 1eali.1:0.nla con el apoyo de las cartas 

geográficas del INEGI y con la infon11ación rnas reciente recabada por difcrcnlcs 

dependencias guberna1ncntales; se espera que las alternativas y conclusiones que aqui se 

enuncian no presenten diferencias suhstanciales con rclacidn al proyecto definitivo, Jos 

estudios de campo y de J;iboratorin requerido para la validación de esta propuesta en la 

integración del proyecto son: 

- Levantamiento Topográfico. 

- Levantamiento Batimétrico. 

- Estudios Geológicos y de !\.-1ccñnica de suelos _ 

- Estudios Hidrológicos. 

- Análisis I-lidrodin3.micos. 

- Estudios Climatológicos y Meteorológicos. 

- Análisis de Estructuras. 
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3.1.0. DEFINICIÓN DE CANAL. 

Los canales son vías acuáticas artificiales. usadas tanto para Ja navegación como 

para el abastecimiento <le agua. En este estudio. sólo se analizan los canales con10 vías de 

navegación en el cual su propósito esencial es proporcionar una vía acuática navegable parn 

el 1.-ánsito de embarcaciones, que pueden ser de bajo calado o de gran calado. 

Por lo mencionado anteriormente. nuestro país tiene Ja necesidad de abaratar el 

costo del transporte para tener propósitos específicos que justifican la construcción de una 

via navegable de este tipo. 

3.2.0. CARACTERÍSTICAS DEL PROYECTO. 

El canal será una vía navegable protegida por el cordón litorul. esta protección 

contra la influencia de los fcnón1cnos meteorológicos pcnnitir:i la inintem.impida 

utilización del mismo durante todo el año. 

Los costos mas in1portantcs en un proyecto de esta nan1ralc:t.a son los dragados de la 

construcción, para esto, se excavará a lo largo dt:l litoral T~1n1aulipccL1 ;:1provcchando sus 

zonas lagunarias y esteros n~turalcs; de esta manera se cstin1a un ahorro en la etapa de 

construcción de! orden del SO%. 

Es importante sci"Jalar que la selección de la ruta definitiva dcbcr:i considerar 

además de los costos generados durante la construcción, los costos Lle n1antenimicnto del 

canal durante su operación. Con este criterio se nnaliz.aron todas !ns rutas propuestas de tal 

n1ancra que la contbinacíón de análisis ayudar:i :t. seleccionar la alternativa n1ás favorable 

en función del costo de inversión del proyecto. Para tener una comunicación .:idccuada con 

el sistema de transporte fluvial norteamericano, sin necesidad de transferencia de c:irga 

entre embarcaciones o modos de transporte, se seleccionaron las caractcTisticas del canal 
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intracostcro an1ericano como pararnetros fisicos de diseño para el canal; el análisis de estos 

parán1etros definió la sección de tr~msi10 tipo proyt.:cto como lo rnut:stra Ja figura 3. t: 

SECCIÓN TIPO DEL CANAL INTRACOSTERO 
TAMAULIPECO 

SECCION TIPO 7-0NA l.AGUN/"IHIA 

NIVEL: 4.00 m. 

~-f!.:.º-º·-------+--------'"~n:Jl_) ________ ___,___~Q&~ TALUD: 1: 5 
,__ _______ _L!},_1 __ Q _____ ---------i 

NIVEL: .-f.00 m. 

TALUD: 1: 3 

FIGUnA 3.1 

3.3.0. CARACTERÍSTICAS FÍSICAS DEL CANAL. 

- Canal de sección trapezoidal. 

- Tirante: 3.66 m. referido .:il nivel de baja n1ar media. 

- Ancho de plantilla: 38. 1 O m. 

- Taludes lipa: 1 :3 en excavación en terreno finnc 

1 :5 en dragado en zonas lagun.arias. 
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El trazo se inicia en 1a frontera norte en el ria Bravo~ donde se rca1i7..aria la conexión 

con el canal intracostero americano mediante un canal de aproximadamente 10.00 Km de 

longitud; de la frontera norte. continua hacia el sur. cruzando una zona de lagunas y 

lomcrios suaves hasta llegar al extrcn10 norte de la laguna madre; continua su trazo a travCs 

de esta hasta el poblado de \a Pesca en la desembocadura dd rio Soto la Marina. A p~rtir 

del poblado de Ja Pesca se interna por la parte norte en la laguna de Morales. siguiendo 

hacia el sur a través de las lagunas cxistcntt.:s y una :tona de tierra finnc. hasta llegar al 

poblado de Barra del Tordo. 

A partir de Barra del Ton.k>, el can.11 <.TU/a un.1 ;;-ona do.: tcncnos baj'-'~>. para 

internarse finalmente en la laguna <le s~in Andn:s y continuar hacia el sur por las r-..1aris1nas 

litorales. en la zona de Lon1as del Real. ha::;ta llegar :.il puerto de Altan1ira donde cruza el 

canal de navcg3ción de este puerto. 

Para la definición dc1 trazo del cm1al intr;.icostcro se tomaron en cuenta todas las 

propuestas existentes. a partir de estos se identificaron tres alternativas de rutas b::isicas 

obteniéndose los resultados siguientes en el plano 3.2: 
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ALTERNATIV,.\. 

B 

e 

ALTERNATIVAS DE TRAZO 

PLANO 3.2 

A.- PONIENTE DE LA LAGUNA MADRE 
B.- CENTRO DE LA LAGUNA MADRE 
C.- ORIENTE DE LA LAGUNA MADRE 

LO:"iGITUD TOTAL (Km .. ) 

-Ll6.'>0 

427.90 

426.90 

En el tramo comprendido entre Tampico y la Pesca, donde la ruta del canal se 

desarrolla a través de terrenos bajos. las tres alternativas presentaron una gran similitud en 

el trazo debido principalmente a restricciones fisicas y ecológicas. corno son Ja zona de 

arribazón de la tortuga lora en Rancho Nuevo, las instalaciones del pucr1o industrial <le 

Altamira y las zonas urbanas y petroleras en Cd. Madero. En lo que se refiere al tramo 

con1prendido entre la Pesca y la frontera norte en el Ria Bravo, las alternativas propuestas 

se separan al pasar por la Laguna Madre. 
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Para el cálculo de los volúmenes de dragado y de corte. en todos los casos se tornó 

como referencia el nivel de bajamar media. utilizado por regla general en Jas costas del 

Golfo de México. 

3.3.1. ALTERNATIVA DE TRAZO "A". 

Su ubicación se encuentra al poniente de la Laguna Madre y tiene una longitud total 

de 272.80 Km en los cuerpos de agua y de 164. 1 Km. a travCs de terreno finnc. se 

consideró dentro del cuerpo de la Laguna f'vladrc c:I nivel cero co1110 nivel de rcfcrcnci<l para 

el dragado, basado en las conclusiones dd " ¡-:_sTUUIO Sf~Dlf\t1ENTALÓGICO DE LA 

LAGUNA !'v1ADRE" , 1..lc Yai'lcz y Schafcr en la que s1.: considera a la Laguna l\·ladrc con10 

un cuerpo <le agua en proceso <le <.ksccación, con profum..11Ll:.11..lc~ 111ini1n:.1s. 

Se buscó que la línea 1..h: tra.?.o tuvicr.i protccciú11 c..l<.! algunas islas para <lisrninuir la 

cantidad de azolve que pudiera depositarse en el can:-tl y por cnnsi1--',u1cntc obtener 

vo1ún1cncs 1ncnorcs <le dragado <l..: mantenimiento que pu~Lic ser aprovechado para rellenar 

zonas bajas y tncjorar Ja calidad de las nHsma~. a este respecto, se to111ar;i en cuenta el 

impacto ecológico favorable o <lcsfavor"-lbk que pudiera presentar este concepto. 

3.3.2. ALTERNATIVA DE Tlt..AZO "B". 

Se localiza al centro de la Laguna l\fa.<lrc y tiene una longitud total de 258.80 Kn1. 

en los cuerpos de agua y de 169. l O Km. en terreno íimi.c. Esta altcrn~tiva tiene la ventaja, 

de que el volumen estimado de dragado de construcción fue m.enor al de las otras 

alteni.ativas analizadas, ahora bien~ el problema de la alternativa "B" es que el material 

producido por las operaciones de dr~1gado deberá depositarse dentro del cuerpo de agu~ 

debido a que las distancias del trazo hacia el cordón litoral o hacia la zona cont1ncntal son 
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considerables en el presupuesto del canal, esto in1plicará , que con el tiempo el material 

obtenido por los movimientos de drag.:ido regresará al canal a causa Lle los transportes de 

:;cdimcntos originados por las corrientes lagunarias y las corrientes gcncr;.Hlas por l.:i entrada 

de agua en las bocas de la lagun:i. por consiguiente el dragado dc rnantcnimicnto requerido 

es mayor al obtenido en l;:l alternativa "A.". 

3.3.3. ALTER:"'ATI\' .. \. I>.E. TH.AZO "C". 

Locali;r3da al oric1Hc .Je la Laguna i\1a.Jn: y tiene una extensión de 252.30 Krn. en 

Jos cuerpos de agua y de 1 7-1 úO Kn1 en terreno fim1c; por .su localización cerca Uci cordón 

litoral esta altcn1ath:a 1c11dr.i un volurncn Uc dragado de construcción n1ayor que la 

altcniativa "B" y rncnor que la altcn1ativa "/\",sin cn-ihargo, esta zona presenta condiciones 

desfavorables dcsUc el punto de vista Lle la Ol<t!eria de impacto ;unhicntal, y:1 que se dai'l~ir:1 

e) htlbital natural de diversas especies de .:ivcs y lortue=is 1narinas. Por su localiz~1ción. el 

canal se verá afcclado por d arrastre clilico y el transporte del 1nah.:nal en suspensión que 

acarrea el agua al .;ntrar en Ja laguna por las bocas de comunicación con el n1ar. En Ja 

alternativa "C" será ncccsano construir canales perpendiculares para llegar a los puntos de 

ubicación de las terminales. 
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3.4.0. DISEÑO DE LA SECCIÓN HIDRÁULICA DEL CANAL EN 

FUNCIÓN A LOS EQUIPOS DE NAVEGACIÓN. 

La sección transversal del canal de navegación depende del tipo, djmensiones y 

cantidad de barcaz.as que circulan por el canal. A continuación se presentan las 

características y dirncnsioncs de disciio: 

- 1 cnl.pujador. 

- 5 barcazas. 

- Vcl = 9.50 Knt/h =-- 9,500 nt / 3,600 s = 2.64 rn/s 

- C.aractcrísticas sirnilarcs al ca11al Nortc;;uncric.ano. 

Con los datos de el cuadro 3 .3 se puede calcular la pro.fundidad del 

canal: 

CALADO DEL,.\ BAHCAZA CAH.UAD1\ 2.60ml. 

MOVIMIENTOS VERTICALES 0.10 mr. 
RESGUARDO DAJO QUILLA 0.40mt. 
VARIACION POR DRAGADO 0.30mt. 
SOBREDRAGADO POR SEDIMENTACION 0.30 mr. 
TOTAL 3.70 mi. 

CUADR03.3 
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En el cuadro 3.4 se presenta el anollisis del ancho de la plantilla: 

ANALISIS DEL A:"iCHO DE PLANTILLA 
ZONA DE MANIOBRABlLIDAD 2 MANGAS Zl.40 mt. 
SEJ>ARACION 1::-.ITRE ZONAS 
DE MANGAS O 8 MANCI.·'\!'> 
SEPAR.ACION DE -------t-------1 

TALUDES 2 ( O.JS) MANLIAS 7.49mt: 
TOTAl~ 3.50 MANGAS 37.45 rnt. 

Cl;Al>H.0 3 . .i 

Cuando el l.·an:l\ pn.:scnu can1h10~ de diro.:cci(1n. el tren tk barca:.·.as derivará con un 

cicrtn ánguJ .. , debido a las fucrzas iniciales presentes. dicho angulo Je deriva obliga al tren 

de barcazas a ocupar l!na Sl.'Cción 111ayor ¡¡ lo l.1rg.o de la curva por Jo tanto, en curvas. la 

sección del canal tlcbc prescnt:i.rsc un ~•obn.·ancho. a menos que se respete un valor n1ínin10 

de radio de curvatura donde los sobreani..:hos son tan po.:qucflos que se puct.lcn despreciar. 

Los radios de cur..·atura rccorrn::nLlados en c:u1alcs. para naves con velocidades entre 

2.00 y 4.00 mis. ~in requerir s1.-,brl.'.'ancho se especificar !l.• siguic-ntt.::· 

- Ra.Jio n1inin10 ,-· 3 esloras para :ingulno; c..:ntraks 1ncnorcs a 25" l.úl l.OOm. 

- Radio n1inin10 = 5 esloras para :lngulos ccnlraks c11lrc 25º y 35" I.fi85.00 m. 

- Radio n1ínin10-= t(J cslo:ras para ángulos ccnlralcs n1ayorcs a 35º 3,370.00 m. 

3.4.t. FUNCIONAMIENTO IllDRAULICO DEL CANAi. 

INTRACOSTERO. 

La importancia del proyecto se basa en el buen funcionamiento de las bocas 

existentes a lo largo del litoral tamaulipcco, ya que en estas se lleva el proceso de 
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intercambio <le agua entre las lagunas y el mar~ adcn1ás de que n1anticncn el nivel necesario 

para que el canal funcione pcnllancntcmentc. en el plano 3.5 se rnucstran las bocas 

requeridas para el proyecto. 

BOCAS CON PROTECCIONES 

PLANO .J.5 

Se analiza el nivel de bajaruar media : 

- Nivel de plantilla = - 3.6t> m:s.n.b.m. 

- Nivel del agua 0.00 m.s.n.b.111. 

- Tirante- 3.66 m. 
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Se analiza el nivel de pleamar 1ncdio: 

- Nivel de plantilla = - 3.66 m.s.n.b.m. 

- Nivel del agua 

-Tirante 

0.455 m.s.n.b.n1. 

.i.t15m. 

Con los niveles del agua en el inicio del canal., es posible conocer el gradiente de 

la superficie libre, según la longitud a considerar: 

sf= hf / L 

bf ~ ( fl, / 4R ) ( ,. ' / 2 g) 

f= 8gn 1 /H. 1
':1 

donde: 

sf = Pendiente hidráulica. 

hf= Perdida de energía por fricción. 

L = Longitud del tran10. 

f = Factor ele fricción. 

R = H.adio hidráulico=,.\ I Prn. 

Vclochhld del Oujo: se propone v = 0.30 mis 

Coeficiente de rugosidad de i\lanning = 0.040 

A= Arca hidráulica del canal. 

Pm = Perímetro n1oj:u.lo. 

Análisis del calculo: 

A= 175.38 111: 

Pn1 = 58.10 nl 

R = 175.38 1n1 / 58.10 m = 3.01 m 

r~ o.os69 
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hf= 0.00003247 L 

sf = hf / L = 0.00003247 L / 1# = 0.00003247 

L max: = amp I sf 

donde amp =es el valor pron1edio de marcas de Matamoros y Ta•npico 

1\.latamoros = 0.44 

Tampico = 0.47 ( 0..1-' + OA7 / 2 ) ~ 0.455 

L max = 0.455 / 0.000032-i? = l-l.012.93 111. 

Q =A V= 175.38 rn~ x 0.30 mi~= 52.61 mJ/s 

vcri11cando (:¡velocidad por i\lanning = 

V~ ( 1 / 0.0->0 ) ( :UH '( 0.00003247 ) 1 '~ = 0.2969 mis 

Se analiza entonces. el gasto dcriv:•do al canal, desde los cauces principales por 

sobre elevación debido a una a,·cnida extraordinaria: 

Q = Cd ( B y + T y 1
) ( 2 (f.!) ( 111 - y ) ) 0

·.5 

Q = Caudal dcriv:n.lo 

Cd =Coeficiente dt..• descarga 

B =Ancho de !a .s.upcrficic libre 

y = Tiranll..· 

T =Talud del canal 

11 = Energía total = (y + ll ) + ( Vt 2 I 2g) 

A 2 =Arca de la sección del canal 

A 1 = Área de l::t: sección del canal 
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A continuación en el cuadro 3.6 se presentan los cálculos del gasto derivado del 

canal: 

ruo Qn1ax ml/s H(mt) ,.'\.zlA, 11, Cd t.OASTO n•: 
DERIVACIÓN 

BRAVO 589.51 2.57 1.00 6.28 0.15 193.19 
SOTO LA 
1\-tAR .. tNA 91.70 l.30 LOO 5 .. úl o 09 83.20 
PANUCO 1.604.31 2.57 1.00 10 .. '.'iO 0.20 416.19 

CUADR03.6 

3.4.2. ANA.LISIS DE LA PROFUNDIDAD 1\IE.DIA. 

Para el cálculo <le la profun<lidaJ tncdia Uc la Laguna !\ladre. se empico un valor 

ponderado. resultado de un estudio realizado en 196"i ( Scdimcntalogia de la Laguna 

Madre. Tam;:iulipas Parte l. elaborado por Amado Yaílc:z y Canncn Schlacpfcr) donde se 

establece que la Laguna Madre se tiene una profundidad rncdia de 1.50 m. en una longitud 

de 55 Km. y de 0.65 m. en l ::!5 Krn. aproxin1adamcntc. por lo tanto: 

Profundidad media.,_,, ( 55 x 1 .5-+- 125 x 0.65 ) I ( 55 1- 125 ) 

Profundidad media = 0.9097 111. 

El oleaje es gcner.'.\do por la acción del viento en la superficie de la laguna. y la 

nlagnitu<l del primero dependerá di! la velocidad del segundo. de la profundidoid del agua y 

de la longitud expuesta al viento en la diícCción considerada (FETCH ). 

Para el c;i!culo del oleaje se empleo el método presentado por el U.S. Corps of 

Enginncrs, el cual usa la velocidad dd viento rncdida o ajustada a una eli:vación de 10 

n1.s.11.n1. Los vientos considerados fueron )05 nonnalcs y los correspondientes a los nortcs. 
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El rango de altura y periodo <le oleaje calculado para vientos nonnalcs se encuentran 

entre 0.20 y 0.25 m. y los intervalos de tiempo entre 1.5 y 2.5 s. respectivamente .. Para 

nortcs se encuentra emrc 0.50 y 0.70 m .• y d intervalo de tiempo entre 2 y 4 s. 

3.4.3. ANALISJS DE PEHDll>AS POR INFILTRACIÓN. 

A= 175.38 m.2 

Tran10 Río Rravn - Soto la :'\tarina 2f<~.~00.00 rn 

Tramo Solo b !\t1arina - Río P:rnucn - 17-t.~oo.no1n 

A, = 175.38 x 2(~3,800.CIO -'"' -U1,2ú5.:::>.-t-l.OO m 1 

A,= 175.JSx 174.200.0IJ J0.551,J9ú00m' 

Para el c:ílculo t.k la pendiente fue considcrat.la la influencia de esta en sentido 

longitudinal y perpendicular al eje del canal. Para el cálculo del gradiente perpendicular se 

aplicó el criterio de Frcnch: 

Y22-y,2 = ( 2y1lg)( yl +-e) ( v1 • V2) 

datos: 

v 2 = 0.00 n1/s 

y 2 = 0.32 m 

g = aceleración de la gravedad 9.8 m / s 2 

e =celeridad de onda = ( gh )°" 1 

h = Profundidad media = 0.90 m 

arnp = 0.455 m 
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Despejando v 1 se obtiene: 

v 1 = 0.4773 mis 

Ahora~ fue considerado como el ticn1po de acción el 50 % del periodo total de la 

marca (pleamar). entonces se calcula la velocidad de la marca sobre la costa: 

Ta = Ticn1po de acción e.le pleamar 

Ta= 0.50 x 24 x 3,600 seg. = 43,::!00 seg. 

V= Vck-icidac.l de la rnarca sobre la costa 

V =Ca x v 1 

donde Ca es coeficiente Uc amortiguamiento= 0.16 

V= 0.16 x 0.4773 m/s ""' 0.0763 m./s 

Se calcula ahora la longitud: 

L = V x Ta = 0.0763 x 43.200 :-_,_ 3,299.09 m 

Gradiente perpendicular= 

Sp = amp / L = OA55 m I .3.:?99.09 n-1 = 0.000137 

Gradiente longitudinal = 

L = 0.4773 x J 2 x 3,600 = 20,619.36 m 

SL = 0.455 rn / 20~619.36 m = 0.000022 

Por lo tanto. los ~astos infíltrat.los scr;J.n los tramos de longitud que se analizan: 

q = Kp X A X ( Sp + SL) 

Donde el área A se considera como la correspondiente a un solo talud del canal: 

A= 10.00111 

l) Tramo Río Bravo - Tcpchuajcs 

Rancho de Piedra - Lomas del Real = 364,400.00 m 
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l 0.00 rn x 364.400.00 rn = 3,644.000 m 2 

2) Tramo Tcpchuajcs - Rancho de Piedra 

Lomas del Real - Río Pánuco = 73,600.00 m 

10.00 m x 73,600.00 m = 736,000.00 m 1 

Por lo tanto lramo 1 = 0.2785 m 1 Is 

tran10 2 = 0.05fi2 n1 i / s 

Gasto total por infiltración: 0.3347 ml / s 

3.4.4. ANALISIS DE PERDIDAS POR EVAPORACIÓN. 

Para las pcr<li<las por evaporación, se utilizo un programa desarrollado por la SARI-1 

con los siguientes rcsullados de el cuadro 3.7: 

RIO Q1nax rn>ts 11 (mf) A 1 / A, 11, CtJ GASTO DE. 
lll::RIVACIÓN 

BRAVO 5S9 51 2.57 1.00 6.28 O.IS 193.19 
SOTO LA 
1\-lARINA 91.70 1.30 1.00 5.0J 0.09 83.20 
PANUCO 1,604.31 2.57 

1 ºº 10.50 0.20 416.19 

CUADR03.7 

3.5.0. ESTUDIO DEL TERRENO Y SU CLASIFICACIÓN. 

Las características de suelos del úrea. relacionada con el trazo del canal 

obtuvieron de las cartas de sucio elaboradas por el Estado de Tanrnulipas y el INEGI. 

Las diferentes c1asificacioncs de sucios que existen a lo largo de la costa son Jos 

siguientes: 
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A) Perfil representativo para solonchak ortico. 

B) Perfil representativo para rcgcsoJ cútico en fase lunática. 

C) Perfil representativo para vovtisol pdico con fase 

moderadamente salina y sódica. 

3.6.0. ORIGEN V DESARH.OLLO DE LA LAGUNA 1\-IADRE. 

Desde el inicio de su fon11aciún. la laguna se ha estado rellenando con abundantes 

aluviones, scdin1cn1os provcnicnlcs del mar. de b barrera y de la erosión continental. 

actualmente predomina el depósito de arcn:is transportal.las desde la barn:ra por Jos vientos 

del sureste. La precipitación de sales no ha sido h~1sta ahora un íactor in1portantc en la 

sedimentación, excepto en algunas ú.rc.J.s aisladas, donde la rnayor parte l.lt..: ellas se vuelve a 

disolver. Aún cuando existen flLJCluacionc~ fuertes debido a las prccipitaciorn.!S, Ja tendencia 

general es haci:i un aumento progresivo de la salinidad, sin cn1b.argo, por In tncnciona<lo al 

analizar la 11idrografi;.i. no se cree que la salinidad alcance valores talc.s que provoquen la 

precipitación 111.asiva de todas las sales disueltas. 

Suponiendo que hubieren existido con anterioridad las niisrnas características 

clitnatológicas que se tienen ::ictualmcnte. la dcsccaci6n de b laguna en Jo5 úllin1os aflos se 

debe. princip3ln1cntc. a un ca111hio en bs cc1n<licioncs hidrológicas. causadas por la 

disminución Je las aportaciones continentales por J3s obras de irrigación y principalmente 

por el aislamiento con1plcto de la cuenca dchido al ~1zolvc <le L.J.s hoca5. 

No se cree posible que la laguna se regenere por medios naturales. a no ser por un 

nuevo avance del mar o un hundi1nicnto <le la cost::i. Aún cuando un ciclón abriera las 

bocas. es n1ás prob:Jblc que el agua tienda a estancarse en la depresión de la laguna que a 

restablecer una cirrulación nornrnl. 
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3.7.0. ~TECEDENTES LIMNOLOGICOS. 

El clima en la Laguna es árido con fuerte predominio de la evaporación y las 

aportaciones de agua de los rio~ de l:.t laguna son mínirnas. en consecuencia Ja laguna está 

en proceso de desecación. incrcmcntandosc la salinidad de las aguas remanentes y la 

precipitación de sales en b.s zonas marginales. La Uistribución de los sedirncntos ha sido 

influida princip<tln1cn1c por la enriada de agu~l marina en la laguna, Ja energía del olcnje 

interior y la acción del arrastre cólico. 

El estado de Ja Laguna l'v1adrc representa la evolución final de una cuenca, que se 

origina con10 13guna 111arginal, con la formación de una barrcr:t litoral y que actualmente se 

encuentra en proceso de desecación con aguas hipcrsalin;as en las partes todavía inundadas 

y extensas planicies de lodo en las pllertas expuestas. 

3.8.0. FISIOGRAFIA. 

La región costera continental de la laguna n1ucsLra una superficie plan<.l, altcrad.i 

solamente por pcquc11os altos topográficos. Al norte del rio San Femando la orilla 

continental de la laguna presenta acantilados irregulares casi verticales de 2.00 a 8.00 m. de 

altura, que es resultado de la erosión de aluviones del río y por el constante oleaje gcncrm.Jo 

por los vientos dominantes del sureste. Sin cn1b::irgo en la proxir:1idouJ ch.·! Mezquite. el 

borde de Ja laguna es mas bajo y menos cscarp.ido. el 1natcrial aflorante es una Jin1olita 

con1pacta. Los esteros interiores de Santa Teresa. la Lon1a y otros de n1cnor n1agnitud 

alteran la continuidad de Ja línea de la costa interior; a lo largo de .(.~sla existen <lcpósitos de 

arena que van desde los Ébanos hasta unos 5.00 km. del rio Soto Ja r...1arina y que forman 

una franja de aproxi1na<larncntc t km. de ancho por 2.00 rn. de espesor. 
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Esta franja está unos 5.00 m. abajo que el nivel actual del mar y corresponde 

probablemente a una playa antigua que se forrnó cuando dicho nivel se mantuvo en esa 

posición. El vaso de la lagun;:1 cstó. separado del Golfo de rvtCxico por una barrera litoral. Ja 

Costa de Barlovento de la harrcra es recta y unifonnc, en contraste con la orilla continental 

que es irregular. El río San Ft.::rnan<lo tkscn1hocn en el interior • .. h: 1:::i laguna, donde se ha 

fonnado un delta en forn1a e.le pata de gallo. Las pcqueñ;is islas que se cncucntr~in frente a la 

descnibocadura actual son rern.tnenll.:s d..;: aluviones antiguos d..: L-stüs ríos. Estus depósitos 

han rellenado parciahn...::11tc h dcprl"SIÓn de 1.1 l.1gu11;1, scpar;"indola en· .2 parlt.:s, J;_¡ eu1...·nca 

septentrional y la cuenca 1ncridion~J: 

La cuenca septentrional es de 111ayc1r d1rncnsión ( 20.00 k1n. de ancho y 55.00 k1n. de 

largo) y presenta Ta rn•"1xirna profunúid;1.J de flt'Cll 1n:"is tk J.00 rn. en relación con el nivel 

del mar. 

L:i cuenca nicri<lional es rncnos ancha que la cuenca septentrional, pero n1as larga y 

menos profunda ( :il r...::1..k·<lor do:..: 1 .JO lll. )~ presenta :-;u n1áxim;i an1plituJ inrncc.liatan1cntc al 

sur de Jos dep('>sitos dellaicos del rio San Fer-nando ( 17 .00 km. t\prox. ) y disminuye hasta 

3.00 kn1. de ancho cerca de la desembocadura del 1-io Sntü la l\1arina. 

3.9.0. HIDROGRAFÍA. 

La Jagun::i coniprcndc dos extensiones Uc agua aisladas que cubren 

aproxin1adamente la cuart~1 parle <lt: su ~upcrficic original. En los últimos años se ha estado 

desecando y su nivel en b actuali<lad es de 1.00 m. ;.1bajo que el nivel sobre el mar; se ha 

notado que la salinidad aumcnla en fom1a directamente proporcional al proceso de .. 
desecación, por otra parte. las aportaciones <le agua dulce aumentan y se espera que con el 

tien1po, se llegará a un estado de equilibrio con la salinidad. 
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Actualmente se nota que la concentración de sales se está aproximando al valor 

critico para Ja precipitación del sulfato de calcio. En ocasiones éste valor se ha superado. 

pudiéndose encontrar, en las llanuras marginales de la cuenca meridional costras 

constituidas por cristales de yeso. y en algunos Jugares se ha alca.n? ... .ado Ja concentración 

necesarias para Ja precipitación del cloruro de sodio. AJ norte de Ja isla Larga, en Ja cuenca 

septentrional. existen salinas naturales, cuy.:i.s sales se disuelven parcialrncnte durante la 

época de lluvi:is. La característica princip::il climútica del <irca es que la cv<.iporacil'>n 

prcdomin;1 sobre la precipitación. cabe n1c11cionar que las aguas de los principales dos son 

aprovcchac.fas por los ;1¿;ricultorcs locales t..·n pcquclias prc;sas de irrigación y no JJcgan a la 

laguna. 

3.10.0. PRECIPITACIÓN - EVAPORACIÓN. 

En éstas estaciones climatológicas de la S.A.R.1-1. en Ja zona cercana a Ja Laguna 

Madre. se reportan evaporaciones n1ayorcs a las prccípitaciones. con cxcepci6n de Jos años 

en que pasa algún ciclón en Ja zona. 

Las características de la prc:cipi1;1ción y cvapor~1cioncs en las poblaciones aledañas a 

la Laguna Madre se indican en el cuadro 3.8 : 

1-:."iTACI0."'1 

SOTO LA 
MARINA 

SAN 
FER....'1ANDO 
LA PIEDAD 

MATAMOROS 

TAHLA l>E EVAPOUACION1':S Y l'H.ECIPITACIONl-.:S 
l'l-:Htono Aj' ... OS EVAl"Ot<ACl(.)N 1·HECIPITACll)N 1-:VAl'f)t<ACIO:"ril 

~1J:UJA (mm) ."\.U:UJA (mrn) Nt:TA (mm) 

.?7-64 700.90 

:H-65 t 90R.OO 618.(10 1 289.40 
60-63 2.043.00 526.20 1.516.80 
17 - t'4 1,816.60 670.00 1,146.60 

CU.ADRO 3.8 

YOLlJMU'll 
•:YAPOKADO 

frnon) 

2 _:1;78.80 
3,033.60 
2.293.20 
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3.11.0. ANÁLISIS HIDRODINÁMICOS DEL CANAL INTRACOSTERO. 

Los rcquerin1icntos n1inin1os necesarios para garanlizar la operación <lcl canal son: 

A) Asegurar una profundidad n1ínima que pcnnita el paso de convoyes y 

remolcadores en cualquiL~r tiempo. 

B) Qt1t! el intcrcan1hio de :.igua a través dd canal intr3costero sea de tal rnagnitud, 

que se pcnnita la navc~',ación de lns convoye~ de harca/as cn1pujados pur d n.:1nolcador. 

La 1·a¿Ú11 fu11da111L'nt;d r11..ir la cual se d.1 l'l 111tL·rcarnhio llL: :1gu;1 l·n el canal se dchc , 

al efecto <le la rna1c;1, la pr ... ·c1plt:?ción. c~currin11L'11!n y l.1 t.:v:1poraci1111 qui..'. se produce en el 

canal y las lagunas po1· las 1._¡uc Cstc atraviesa o se co1n11nica, t~cncr~·u11Josc por estos rnotivos 

un gradicnh.: hi<lr.iulH:o. J ,:i 111;irc.1 tiene un cfi_·ctü 1nucho n1:iyc11· que la cvapuración t:n la 

gr.::ncración de l.::. c..irrii_·ntc en el canal. 

La 1narca cs un fcnónit:no generado pn1 Lis ft11..T.·a::. gr~1vi1:1cio11alcs que son el Sol y 

la Luna. asi misn1n. las órbi1as de la luna al!-cdcdor de la ticrr·a:::. tk (·sta al rededor del Sol 

son elípticas, por lo qtll! h:.ihr:·1 una atracción 111:1.._i1na { \'erige'-""> ) y otra nlini1na ( Apogeo ) 

en cada ciclo de las l'irbitas respcclP.·;¡:> 

Si toman1os lus efectos gravitacionalcs de la Luna. el Sol y Ja Tierra corno los 

generadores principales de la nlan.:a Cl'lllO unitari,1, las co1nponcntcs principales de la ntarca 

se n1ucstran en el cuadro 3.9: 
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COMPONENTE 
LUNA 

PRINCIPAL 
SOLAR 

PRINCIPAL 
EUPTICA 

CU.ADRO COMPONENTES DE LA l\1AREA. 
SIMHOLO PERIODO AMPLITUD FASE 

M2 12 42 100.00 

S2 12.0U 46.66 SEMIDJURNA 

N2 llJ.20 LUNAR 
LAR<:i;\ 

1--~L~U~N~ls~·o=L~A~R•--+--------+------------ll-------+--------l 

1--~º,L~~U~~~:::~:,,--t----~K~·2~---t----~l!~---l~~-7~0---I---------' 
01 25 98 ·ll 50 DllJH.NA PRINCIPAL 

DIURNA 
1---L~U~N=.,_~s~o~L~A~R---+-------·- ~------ ·------------1------------1 

1----'ºocs'o;io;.¿'.c.:;:-o~~O''---r--------'K_·o~' _______ ,_-' '~---- ___ :-S.·l!.?_ _____________ 1 

PRINCIPAL 
DIURN/\. 

l'l 2·t.07 l'J-HJ 

Cll.\.DUO J.9 

La velocidad de la on<la de marca depende de la prl.)ft1ndi<l:1d en la que s1.: propaga. 

Por el período que tiene la n1arca. la ola generada tiene una longitud tal. que se traslada con 

las características de una onda en aguas baj:is; su valor se obtiene Je la expresión: 

e= (gh)º~ 

en donde: 

e= celeridad de onda 

g =gravedad 

h = profundidad 

Considerando una marca promedio de 1 O hr. entre pleamar y bajamar. el efecto de 

ésta en el canal alca.n7.a una distancia aproximada de 224.30 Km .• lo que significa que el 

efecto de la marea alcanza toda la longitud de los 6 tramos en que se ha dividido el Canal 

Jntracostero Tamaulipeco; Ja variación de los niveles del mar se tomaron de la publicación 
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de predicciones de marca para 1996. publicadas por c1 Instituto de Gcofisica de la 

U.N.A.1'·1. 

El fcnón1cno de las n1areas es ciclíco con periodo de 2l) días 12 horas 4-t 111inutos. 

tiempo que tarda la luna en pasar pl)r tndas sus fases. es decir. un 1nes sinódico. Se to1nó un 

ciclo completo de nn1n:as para la s11nulación hi<lrod1n[11nica y st..• consideran las 

fluctuaciones Lle la 111arca del c11.:lll lunar, corno pro111edio dc todo un ~ulo. L1"ls inh.:1-valos ( 

dt ) en que se divide t.:I n1cs sint"'ldico, cs de Uos hnras. dando un total dc 355 niveles de 

tn::irca, n1isn1os quc fucro11 sinn1lddos para conncc1· el aportc dc ga!>tl• y volu111en de cada 

uno de Cstos niveles crintnhuycn t.:11 el Sl!!ll1n1strn n cvacuaci~ . ."ir1 de agua en el canal. 

De acucnJn ::i \.1 cunfiguraciún ,!..: 1.t ._:oqa de T:11n:nilipa-;, d can:1I se dividil'i cn 6 

tr;unos. lirnitados por <.u co1nun1cachin con el n1ar .11 i111L·i,l de t-~.tns v en su cxtn:rno 

opueslo con la laguna CO!>lcra en que tennina cada tllll) de Jos 1ra111os. 

Las longitudes a¡iro....:1111ad.1s de k's tra1nos del canal se pn:scntan en el cuadro 3.10: 

Tll,.\:'\10 UEL C,\;-.t,\L LONt;tTUU (m.) 

l'UER"I U IND. ,\l.T,\l\.llRA - l. DE SAN A:-.:DRl:S 9.000.00 
L. DE Si\N A!'JDRES - BARRA Dl~L TOIH)(J ---~-· 21,000.00 

BARR.i\. DEL TOHI>O - L D!.ó,_ :.:~l'-'C'-')J{°'.-°'\l:_.l:c.':S:.:'---------~--~5-',1"',0°"0-0:0'-".0'-"0 __ -l 
LAGUNA DE MOH.i\Ll:S - LA:_l:_'lcc:S_c.<:_-'c:'----------- 30.000 00 
DE LA PESC..-"\ - Al. SUR DE Li\. l.A<.ilJNA MADRE 11,0000.00 
NORTE DEL,\ L·"\l1l 1N/\ MADRE ... pro. DE BRU\\'NS\'Il.LE 6·l.200.00 

CUADRO 3 ... 10 

Por lo que rcspl'cta al Rio P.'inuco-Pucrto lndu~trial de Altan1ira. por 13. sección del 

c::inal y la longitud del tr.uno. r.:::.tc pr~ictica1ncntc sc cotnpurta con10 vasos cotnunicantcs, 

pues la marca en an1bos cxtrcn1os es pr:"1ctic:uncntc la tnisn1a y su efecto tarda en alcanzar la 

mitad del canal en sólo algunos rninutos, por lo que no se sinn1Ta su comportan1icnto 

hidrodinámico, 
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Con los datos de los tran1os en que se dividió el canal y los e.latos de la n1arca. se 

sirnulan las condiciones hidrmiinán1icas de cada uno de éstos tramos de canal~ obteniéndose 

los gastos y volúmenes. tanto ingresados hacia el canal con10 evacuados del misn10, así 

corno el volun1cn neto qui: resulta <.k: la si1nulación del ciclo !uno.ir con1plcto. 

3.12.0. TRANSPORTE DE SEOl:\1E.~TO. 

Para evaluar el transporte de sedin1c-11ll)S a ln1vés d•:l fondo de las lagunas costeras se 

requiere conocer ll.-1S c;.in1¡1<.1.<. ,¡e i,.·1cnt0s para pn:dcc1r la generación del oleaje como las 

lagunas costeras ticnl.:'n prufundid;1t..ks baja<> y las áreas di.: generación del oleaje en su 

interior son án:o.1s abiertas y sin 0bst:1culos. alcanzando varios K111. sus anchos pron1cdios, el 

oleaje que se genera poi· las intens1d;1dcs di.: los norte~ ( ~l· suponl! que frccucntcn1cntc ) 

alcanza la condición <ll.:' rornp1cntc: 

h = O. 142 tan h kd m x/Lh 

En donde: 

h "'"'Altura 1n:ixiina de l;,1 ola m x 

L = Long-.itud de.: la ola a la profundid:.id <lb 

K = 2 JI/ L ( no de onda) b 
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3.13.0. TERJ\11NALES DE APOYO. 

Una tcrn1inal marítima es Ja parte de un puerto o albergue que proporciona zonas de 

atraque y servicios a la carga. así como facilidades par::i su alma~cnarnicnto. 

El costo aproximado de construcción se considera en $ 5,000.000.00 U.S.D. por 

terminal portuaria tipo. Debido a las necesidades básicas de la obra se consideraron las 

siguientes Joc[llidadcs: 

l) Carbonera - ¡\,1unicipio dc Sn. F1.:rnando. 

2) La Po::sca - :--.tunicipll) Uc Sot~1 la ~1arit1a 

3) I3arr;:i, del lc•rdo - :\1t;n1..:ip1u di.! _.\ld:una. 

4) Alta111ira - :'vtunicipi•1 de .-\ltamira . 

. Cac~a una de c~t~1s h..·nn111ah.·.-> contara con accesos, servicios de agua potable. 

clcctrilicaciún, ;1lcantarill.1do s..1n1t:111u y s ... -rvic1os aC::-rcos. a continuación, en Ja tabla 3.6 se 

muestra a dct.lilc cada uno d..: <.:::.11)~; ~1..-1""1. icio.:., y 1..•n el cuadro 3.1 1 se nu1cstra la distribución 

de cada tcnnin.11 tipo 

L_ .. ·---------ARL\.S DE Dl-~:_~~1-~-~~__!~_,~~\. l.AS TER:\llNALES --------l 
!-_STAS ESl'l-.ClFICACIU:"ES SEU.A:--0 l'AllA LAS CUATHO TERi\llNALES TIPO 

TEH ..... '\tl~.-\L DE TRANSFLRl:NCIA l.20 ha 
rER.MINAL DE GR..1'\;-.;os 1.0U ha 
TER1\.11NAI. lJE CONTE:-..:EIJOIU~S 2.00 ha 
PATIO DE <iH..t'\Nl:LEH.OS 1.20 ha 
PATIO DE ALMACENAMIENTO DI! CON l"ESELlOH.ES ______________ t__._t~ 
EST/\CION DE :'l.1ANTENl'.1.tll:.l''-nO (Sl~H.VIClO UE N.'\.VESl 2.00 h.a 
TERMINAL DE TllANSl·ERENCJA DE FLUIDOS 1.00 ha 

ARE.AS DE SEH.VICIOS, SEGlilUI>AO ..... vl(;ILA~"-c~-·~"~'---------1 
BOt-.1BEROS Y CLINICA MEDIA 0.50 ha 
ADMINISTR..AClON Y SERVICIOS 1.00 ha 
1'\REA DE ESPERA 2.00 ha 
TOTAi. UEL .-\.REA DE. LAS TER.'\.tl!'o!ALES. 1-1.00 ha 

CONTAH../\. TAl\lUlt:~ CO:"'i UNA llARSENA DE 800.00 m. X 800.00 m. 

CUAl>RU3.11 

42 



En el cuadro 3. J 2 se muestra cspccificamcntc cada una de las rern1inalcs. mostrando 

los accesos carreteros y los ~1cccsos a los aeropuertos. así como los datos <le los servicios 

generales para el óptimo funcionan11cn10 de las tcnninalcs. 

SERVICIOS 
/

AGUA POTA.BLE 2.00 Km. 
ELF.C-f"RIFICACIÓN 0.50 Km 
ALCANTARILLADO SANITARIO 2 00 Km. 

,__S_E_R_v-1=c-10-s-· -,,-,,-x-L-·o-s-· -+,-A-~-R-(_Jl_'l-Jl-OJ--tT'o l.>E l A CD. DE I\..1.i\r ·-,"--1"u·-l<-,-,s-· -,, ---,.-uo_K_n-,.­

TERM fNAI. 2 I.A PESCA - J\.ll/NJCIPIO J>E SOTO LA C\JAH:INA 

,_ ___ A_c_c_,_~s_·o_s_· ---·i--o 1c,"~"-"-·-~-l-TRA A SOTO LA /\fARINA :·oºº Km 

l
.ACiUA l'OTAllLE 1 00 Krn. ·--------

SFRVIC-JOS l·I l:CTRIFICACIÓN 0.30 Km 
Al.C.<\NT~\RILl_Af)() SANJ·rÁRf() 1 Ü() Kr:l 

1---S~E~R-v=1=c-1 o~· .-S~A-.-·.R=,-:('">s7· -f-'o""'''i'. l{~("')l-·tecil'"':1~.:.-iOJ)T(.-:-rTVJCJC>IU~~!-=-iUU -K.;11.· 
TEH...'\llr-iAL 3 BAU.RA l>EL TOIU)(> - i\ff¡¡;;;:iCJPfr)"j)¡.~)A°,~i~\----

,\CCESOS J C/\HRLJ'l·J{A ,\ Al.DA.'\11\ 20 00 Km 

SERVICIOS EI.EC-I"l{IFIC.-\CfÓN 0.50 K111. 
ALC.-\NTAHII.LADO S.<\NIT~\RIU 2.00 Km 
¡,\GU,\ J'(J"l"AltLE J_:,o Krn.--------· -- ·---·----------

l-=s=E=R=v=1c=·~w-s=· _A_E_R_E-·o-s-·11-c.,-,,-1<-o"p'~UERTO DE LA. CD. DE TA.'\.-1PJcüJ:¡O-{ffi_K_n-.. --­
TER.'\llN.·\..L ·1 Al.-i"A!\-111{;\ - 1\.tlJNJC_·{pJO lJI-: ALTAi\IIJV\ 

ACCESOS /CARRETERA,\ ALTAMIRA 1 O 00 Km 

1 

AGUA PO IA!H.E 1.50 Km. . 
SERVICIOS ELFCíRJFICAC"IÓN l .OU Km 

SERVlCIOS AEREOS ~~~~~~~~J~~~~L;~11:~~ .. ~~~~~-~.)~!1\1-~~11~7c-~-~ll-~-o.-u-o=K=n-,,----· 
CUADR03.J2 
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3.14.0. SEÑALIZACIÓN DE LA VÍA. 

Como apoyo auxiliar de la navegación por el canal, se ha definido la señalización de 

Ja via, de acuerdo a los reglamentos de navegación. 

Las señales visibles diurnas y noctun1as que indiquen la navegación en el canal, 

utilizan la mis1na cstn1ctura y transmiten scflalcs y '1Visos necesarios para su identificación 

diurna, y luz con características dcstcllantcs y colores, para la idt:ntificaciún noctun1a. 

Las hoyas de scfialii'.ación n:qucridas para el canal lkhcr.Lln de ser Je luces 

alternantes, distanciadas entre •:i. a :::imhos lados del can:d; de acuerdo con su alcance y el 

can1bio d..: din:cci~'>n 0.:11 el canal, el 111i111nv) .1lcancc <.::s usua\1ncntc th: 3 1nillas (4.SU Kni.) 

dCp'-.~ndiendü <.:Sto del Jhhh.:r de la !u.~¡. di.: 1:1 .;lttu-a :,.,\1rL· el niv...:I <.kl ;1~~u;1~ por lo lanlo. la 

distancia entre las hoyas .:onst.:"..:-uti ... ·a-> dt.: c11alq11i .... ·ra <.k los lados es d..: 6 n1Íllas (9.60 Km.) 

en las líneas rectas y a intervalo<> 111;"1s cnnus en la:-. curva~.; pl•r lo qu..: el canal se deberán 

instalar un total de 140 boyas con:-,id .. ·randu p.u·t<.·:c, y <.:u1·v~1·; del canal. Se cstirna que el costo 

unitario de las hoyas es de S J.ono.nn l 1.S.l > k1 q11..: dari.1 un total dc $ 420.000.00 U.S.D 

3.15.0. PH.OTECCIÓN V HEFOH.ESTAC'IÚi'O. 

En considerable~ <..:xtcn~;iun<..:'-> d..:l l1tural. 1..:11tn..: Ta111p1co y el Río Uravo, se presenta 

el dcsplazan1icnto de las arenas hacia 1ierr.1. arrastr¡1<las por el viento, forrnando dunas de 

arena de 3.00 Krn. a lo largo de la playa. Fsta ft:nón1cno se ha puesto panicularmcnte en 

evidencia entre Ja Laguna l"v1adre y el Riu Br:ivo, en aquellos lugares en donde el trazo del 

canal p=:isa a 1.00 Km. dt.:: la linea co~tcra; c:sto const1tuir:l un riesgo pennancnte e irnplica 

un nu1ntcnirnicnto adicional y costoso. 

Por lo siguiente se rccornicnda que a la par del proceso de la construccibn del canal~ 

deberá de en1prcndcrsc una rcf"orcstación intensa con vegetación nativa de las zonas 
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(mezquite, arbustos, halófilos y pastos) y con las que se puedan adaptar al medio como Jo 

seria la casuarina. 

En la zona centro. del puerto de la Pesca a la Boca de Barra del Tordo, se 

recomienda en las lagunas el mangle, que dio muy buen resuhado en el Estado de Vcracruz. 

De la l3oca de Barra del Tordo al puerto <le Tanipico, se sugiere la anterior 

reforestación que posiblemente <le un buen resultado, o bien. usar encinos y chaca. El área a 

sembrar equivaldria a :2, 1 SS ha. que a ra:tón de $ 2,000.00 U.S.D. nos da el total de 

S 4,370,000.00 U.S.D. qur.: es insignificante con el costo del canal. 

3.16.0. PROGRAi\1A Y PROCEllli\11ENTO DE CONSTRUCCIÓN. 

La construcción del Canal Intracostcro se rcalizarft en un tietnpo l.h: 1 S n1escs para lo que se 

propone tener, sin1ultúneamcnlc, varios frcnlcs .Je trabajo. Estos deberán de ser iniciados en 

8 zonas y podrán ampliarse en el transcurso <.It.· la obra. Corno obras con1plcn1entarias al 

canal, se propone la constn.Jcción de tJ crllccs carreteros y 9 puentes, cuya estructura se 

definir en base a los estudio.,; de Mi:c~rnica de sucios y aforo vchícular. 

Los cruces son: 

l) Carretera rvtatan1oros - Playa Bagda<l. 

2) Carretera r-..1at:unoros - Playa el f\..fe¿4uital. 

3) C.arrclcra La Pcsc<l - Playa. 

4) Carretera Tcpchuajes - Playa. 

5) Carretera Barra Ucl Tordo - Playa. 

6) Carretera Altamira - Playa. 

7) Carretera M.:idcro - Playa. 

8) Av. Alvaro Obregón - Cd. Madero. 

9) La barra Tan1pico - Escolleras. 
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También se encuentra un cruce de dos vías de ferrocarril. que van a "Quimica del 

Mar". al igual que los puentes de los cruces carreteros. Se tendrán que hacer estudios 

especiales de puentes basculantes de ferrocarril. Entre Tampico y Altamira hay varios 

Cn.Jccs con tuberías de PEMEX y las empresas del corredor industrial. que deberán 

profundizarse para permitir ta constn1cc1ón del caual. 

3.17.0. CRUCES DE INSTALACIONES DE PE!\tEX CON EL TRAZO DEL 

CANAL INTH .. ACOSTEH.O. 

l) Gasoducto de 6" :l Quim1c:1 L!cl !\.-t:lr 

2) Co111bus1olco dt.! ü" <1 Quírnica dl"! /\L1L 

3) Línea de pla1afon11a a balcrí:1 de arr~mquc ( perpendicular al 

callejón de embarque). 

3.J8.0. CH.lJCES DE LAS l:SSTALACIONES DEL COR.REDOR 

INDUSTRIAL CON EL TRAZO DEL CANAL INTR.ACOSTERO. 

1) Descarga Uc Ja cn1p1es;1 Dupnnt al m.lr 

2) Descarga de la e1nprcs;1 l lumcx al mar 

3) Descarga de la crnprcsa Novaquim al mar 

4) Descarga de la cn1pn::s;:l Pctrocel al mar 

5) Descarga de la c1nprcsa Ncgro111cx al n1ar 

6) Descarga de Ja empresa Policy<l al mar 

7) Descarga de la empresa C.F.E. al mar 

18" 

S" 

S" 

14" 

arr. Garrapatas 

arr. Garrapatas 

20" 
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Cruce del Canal Intracostcro con el canal de descarga de la presa Tamesi de 

550.00m. Existen también obras complementarias a largo plazo. que se requerirán de 

acuerdo al futuro desarrollo del canal. Estas podrán ser: 

l) Ampliación de carreteras hacia las terminales. 

2) Construcción de vías de ferrocarril. 

3) Ampliación de la infraestructura básica de las terminales. tales como 

clcctricidady aguay estaciones de cornbustibk, cte. 

4) Constn1cción de exclusas en los ríos de mayor aportación. 

Estas dependerán del estudio de factihilidad en la operación 

dclcanaL 

3.19.0. EQUIPOS DE NAVEGACIÓN. 

En la actuali<lac.1, y desde ticn':pos anteriores se ha utilizado la barc;lZa para 

transportar las mercancías hon1ogéncas a través de los canales; estas barca7..as cst;."111 

construidas a base de clcn1cntos n1ct(llic0s de tal manera que fonncn un cajón rígi<lo. Su 

construcción está dada por la relación de 5 a 7 ( de cslnra a la n1anga ) par;.i que la barcaza 

pueda tener una buena c:srabilidad; por lo que se rcfít.·rc a Ja relación de eslora al puntal. 

debe de constarse de 1120 a 1125 yJ que de Csta norma dcpcndcri1 la n.:sistcncia del casco,. 

evitándose así, las dcforniacioncs por la carga. 

Las barcazas que se van a destinar al trafico del canal. deberán tener las n1ismas 

características cst{1ndar que sus sin1i !tires en los Est<idos Unidos; la estandarización es 

conveniente por tratarse del tráfico entre los dos países. se aplicarán las nonnas del tráfico 

establecidas por los Estados Unidos de América. 
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Caracteristicas: 

1) 59.40 m .. de longitud. 

2) 1O.70 m. de ancho. 

3) Calado de 2.60 m. (cargado). 

4) Velocidad m::íxima es de 9.50 Kmlhr. 

5) Capacidad de 1 ~655 Ton. 

En la actualidad el n1Ctodo utilizado para rnovcr las barcaLas es el empuje en lugar 

de arrastre ya que tiene la ventaja de emplear una 1ncnor tripulación. debido a que los 

tripulantes se cncucntr~m en el rcrnokador. Si el tren es arrastrado, cada barcaza requiere de 

dos tripulantes. por esta razón d sistema de crnpujc cs. ahora. universalmente adoptado. 

3.20.0. DESCRJPCIÓN DEL RE1\10LC/\.DOR. 

El remolcador es una unidad flotante autopropulsada capa:-. de empujar a las 

barca.?..as y de llevarlas hasta su destino. Esta unidad deberá de contar con una reserva de 

potencia que la haga capaz de cnfrcnta.r los fuertes vientos que pudieran soplar en dirección 

contraria o que le ocasionen contratiempos e.Jurante la travesía, así corno las corrientes de 

agua que se pudieran presentar durante ést~L L~s características <le la embarcación son 

aproxin1adan1cntc las qui.: siguen: 

1) Eslora: 40.00 n1. 

2) l\lan~a: 9.00 1n. 

3) Calado: :?.1-1 in. 

4) Velocidad de tr:lnsito: 9.00 Km/hr. 

5) Pott·ncia del ren10lc:.ulor: 1.200 11.P. 
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3.21.0. OBJETIVO DEL PLANTEAMIENTO. 

El objetivo general del planteamiento ecológico es definir el posible impacto 

ambiental de las obras del Canal lntracostcro, y proponer el ordcnainicnto ecológico que 

conduzca a una aprovccharniento racional y a la conservación <le los recursos naturales en la 

zona. 

3.21.1. PLANTEAMIENTO ECOLÓGICO. 

El desarrollo de un país. región o zona. itnplica una serie de acciones que modifican 

el niedio ambiente~ cualquier obra o asentamiento que se rcali7A en ese medio, iniciará una 

estrecha interrelación con todos y cada uno de los elementos que la integran. Los aspectos 

ecológicos han siüo sncrificados en áreas <le dcsanollo. y por una plancaciün desintegrada 

de ellos, se tiene que recurrir a soluciones pal1:itivas. p:ira cvit;ir que se !-~encrcn aspectos 

desestabilizadores u opuestos :;:i las condiciones originales <lel medio. 

Los estudios y an;J.Iisis ecológicos son de gran in1portant:1a como panc 111lcl?;r:.tl <le 

cualquier proyecto de desarrollo, <le ésla 1nancra se prcv~n !ns t:fi:ctos d1: la:..: acciones a 

realizar y se generan n1arcos de nonn:::itividad y conscrvaci.:ln de la!-. reserva:; ecológica!>; 

consecuentemente se obtienen los beneficios que llevan ;d aprovt.:charnicnto 1náxi1no 

sostenible de los recursos naturales y al n1cjoramicnto de un nivel de- vid<-1, acorde a las 

condiciones intrínsecas del n1cdio. 

El Canal Intracostcro representa un:i alternativa, desde el punto de vista ecológico, 

de convertirse en una obra ingenieril que brin<le la posibilidad de solventar ptohlcmas 

arnbienta1cs que enfrenten cuerpos Je agua tan in1portantcs en la región corno lo es la 

Laguna Madre. Uno de Jos :tspcctos en los que se ha hecho rn.ayor énfasis dentro del 

Tratado de Libre Comercio es la protección <lcl medio ambiente. Por ésta r.izón~ y por los 
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alcances que el canal intracostcro tendrán en la aplicación de dicho tratado. es de suma 

importancia determinar el impacto ecológico derivado de la constnicción y operación del 

mismo. 

La correlación del Uiagnóstico ambi~~ntal con la in1agcn técnica conceptual del 

proyecto del canal. dctcmlinará las estrategias y ordcnanlicntos que permitan el desarrollo 

integral de la zona, en am1onía con el arnbicntc y los n:cursos naturales existentes. 

C~1bc 1ncncionar que \,1 fr:i.nja Tan1aulipcca esta confnrn1~1da por <livcrsos 

ecosistemas. considcr~tndosc de mayor importanc1;1 k)s dd an1hicnt<.! cstuarino. laguna.no y 

las H.tnuras de inundac1011~ c::,.t\>S .dbcr:;.~u1 distint;!s c~pccic:->. dt.•:-.t;1c.HH\o pur »U 11np0rtanci;1 

scdin1cntarias y 111igra1orias. así con10 de t.>Sp•.:cics acuú1ica:~ qllt.: cncucntr.1n en ellos un 

medio propicio para su dcs~1rrnllu y consL"rV~H.:1ó1i. 

El planteamiento ecológico funi-1a pan-:: medular de l~lS estrategias para definir y 

fundan1cntar, ambientalmente!. la viabilidad tCcnic.1 del proyc:cto del canal intraco::;tcro. 

3.22.0. ESTUDIOS PRELl:\tlNAH .. ES ECOLÓGICOS PARA E.L CANAL 

INTRACOSTEH.O. 

Los estudios analizados que hacen referencia .11 proyecto, se rcn1ontan a la década 

de los 60's, retomando \a idea del nlis:no tcncnios los estudios rc-ali7ados sobre c1 Canal 

lntracostcro por la Dirección tk Obra.s ~farítin1as ( 1963) • la Secretaría de f\.1arina ( 1966). 

así como la O.N.U. ( 1967-63). t:stos estudios no contemplan los aspectos ambientales del 

proyecto~ sin embargo, se tiene infon11a..:ión .sobre trabajos p1c\in1in~1rcs que sobresaltan la 

in1portanci a de la zona. 

Yai\cz - Arancibia y Schlcapfcr ( 1968), presentaron un estudio scdimcntológico, de 

la Laguna Madre, aportando infom1ación relevante sobre las condiciones ambientales de la 
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misma y rncncionan que el clini.a predominante en la región es :irido, con un alto grado de 

evaporación, contrastando con un 1nuy bajo aporte de agua fluvial y por escurrimiento; en 

consecuencia, la laguna está en proccso de desecación, incrc1ncn1a11do la salinidad de sus 

aguas remanentes y la conccntr~1ción de sales sobre sus inárgcncs, alterando drásticani.cntc, 

la calidad del sucio. 

El " Estudio de factibilidad Econúmica del Canal Intr;lCoslero Coatzacoalcos a 

Ciudad del Cannen " (Abril de 1 'J73), de la St:crctaría de Marina, es el pri1ncro que 

considera "aspectos ecológicos" dentro del proyecto. Contcnipla que la cünstrucción de Csta 

via podria dar lugar a un;:i pcrturhacil'1n del cq11ilihrio arnbicntal t:n bgunas y cstt:ros que 

quedarían intcrconcclados. ::i~í n1is1110. reporta alguna de las cspcc1es de las :?ona'> estuarin::is 

del Golfo de !\.1Cxíco que pui.:dcn r¡;~ullar afi.:ctadas. 

A continuación se nun1eran consecuencias que pueden r1.:sultar del cstahleci1nicnto 

del canal en la zona: 

1) Al realizar el drag.1do a través di.: la~; bgunas, el ninvitnii.:ntodt.! Indos podría 

perjudicar al ostiün. 

2) Se corre el peligro de ,_Ji-..idir fisicamcnte las laguna!; ~;Í t.:l drag.3.<lo no se hncc 

adccuad3n1cntc y. si se bis..:ctau éstas úreas sr.:: cn.:an proh!t.:1nas 1.h; circulac1ón interior. 

3) Al interconectar ,·arios s.istc111a.s lagunarios podrian presentarse pruhlenias de 

contaminación, fundamc11taln1cntc de fuentes petroleras. 

4) Un factor favorable seria que, al encadenar diversas lagunas rncdiantc un canal 

navegable, se tendría un::i mayor rccircubción de las aguas. lo que aumentarla la 

productividad al reducirse c1 tiempo de residencia de bs n-1ismas. 

5) Al interconectar siste1nas independientes de esteros y lagunassc alterarán los 

parámetros ambientales originales dando lugar a una n1odificación de esos ecosistemas. 
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Se considera prematuro juzgar si ccológicamcntc los cambios serían favorables 0 

desfavorables al construir el canal. se establece que las actividades relacionac..las al uso del 

canal deben sujetarse a las disposiciones que establezcan la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes. 

Por otra parte. el dcpartan1cnto de pesca de la Secretaría General de Recursos 

Pesqueros ( 1978), presenta un estudio de preinvcrsión a nivel exploratorio titulado 

"Complejo Econón1ico de la Laguna f\'tadrc en Tamaulipas" Vol 1 y~-

En este docun1ento se reportan cstudios 111ctcorológico~ ( clirnas, vientos y 

precipitaciones). estudios hidn.,Jó~1cos (cscurTi111icntos). y occanogr;\ficos (análisis 

estadísticos y ciclónico de olt:;1jes. d1..· 1n:irL·a a:-.tronórnica, ">1,hrcek·\·aci.'-.11 por ef._·ctos de 

viento). 

Sánchcz (1 'JSO) presenta un análisis de los facton::~; flsicos y qui1nicos para 

identificar zonas con prospección acuicola en 1.1 l .aguna ~ladre t.k: Tan1:.ndipas. Describe las 

condiciones bióticas e hidrológicas durante el otoiio-inv1t:n10 de 1 rJ77 y la prünavcra­

vcrano de 1978. Tan1hiCn se menciona que los i.:fcctos ciclórncos sohri.: la laguna le han 

pcnnitido n1antcncr un pokncial ::;ignificado de producciún 1...k especies. Destaca que con 

anterioridad Ja l;_iguna contaha cc•n 1.1 bocis ;1biertas y qw.; hasla Ja fcch:i del estudio sólo 

había dos: 

En éste 111isn10 estudio se d;1n un.1 sene Lle rccon1cndacioncs para la rehabilitación de 

la laguna. dcstacan...Io las siguientes· 

1) Dcsazolvc y cstabilizacion <le bocas. 

2) Drenar n1ayor canti<lad de agua dulce a la laguna. 

3) Introducir nuevas l!spccics para analizar su acoplarnicnlo a 

l;1s condiciones extremas y can1biantc5 de la b.gun.::i. 

Uno de Jos estudios más recientes que considera aspectos ambientales en la región. 

presentado por CIDIPORT ( 1989). denominado "Diagnóstico de la problemática de 
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contaminación del agua en las zonas urbanas". En éste trabajo se presentan los principales 

usos del agua en las zonas urbanas e industriales. asl como sus fuentes de abastecimiento; 

indica también el marco general de las fuentes de contanün;.ición que afectan a los 

principales cuerpos de agua fluviales en la franja costera Tamaulipeca. 

Contrcras - 13al<lcras ( l '>90), rcpor1an la existencia de 66 aves acu{1ticas y 

subacuáticas en tres estaciones de la Lagllt1a i\.1adrc (La pesca. Enrai-na<las y carbonera). 

Mencionan el gran valor ccológicn de Cstas 7ln1as por encontrarse en su ruta 

migratoria. adcn1;:ls de la irnport~ncia cinc::gctic:~l di.! alrunas. de ellas. Las cspccics n1::is 

cazadas en esos lugares son el p;:ito cabeza roja y la cerceta aliaJ""ul. de acuerdo con 

entrevistas a cazadores. reportan una baja dcnsid;uJ durante los ailos. de estudio anali:t.ados 

( 1988-1989), posiblemente por el incrcmi.:nto de la caccda y por los cfc.:ctos del hurac;Jn 

Gilberto (can1bios de n1ta 1nigratoria o dc::spl.uani.icnlo hacia el norte de Cs.ta). 

En (1993-1994) se prcscntli el estudio t!eno1ninado "parque acuicola de Tamaulipas: 

Situaciones y Perspectivas de la actividad /\cuico la en el Estallo"~ clahor::1do por la 

empresa de Servicios Integrados, Consultoría y L"1csarrollo de Proyectos S.A. de C.V. en el 

que analizan las posibilidades de aprovc-chamicnto <le aguas y terrenos para la acu:icultura, 

principaln1cntc de can1:1I"ón, ostión, bagre. y tilapia. Reporta que Ja franja costera l.k 

Tan1aulipas cuenta con 43,050 ha. de .?1..">n.1s con voc.ir..:.iún acuícola; dcst:i.cando que 37,800 

ha. (el 87º,-ó) no cuentan con can1hios en los can1inos de acceso. Menciona la existencia de 

dos centros productores <le posllarvas de camarón (uno en Vista Hcnnosa y el otro en la 

Pesca). además de algunos proyectos que han suspendido sus opcracionc::s por pToblcmas lle 

calidad del agua de abasteein1iento y aspectos técnico-económicos. 
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3.23.0. DESCRIPCIÓN DE LA FRANJA TAMAULIPECA. 

El área de influencia económica se ha definido corno la franj~l costera dc1 Estado de 

Tamaulipas. delimitada al norte por la desembocadura del Rio Bravo y al sur por el puerto 

de Tampico donde se puede apreciar lo siguiente en la tabla 3.9. se consideran como parte 

del <irea de estudio los cuerpos de agua (L.tgunas, esteros, etc.) y llanuras inundablcs 

existentes a lo largo de la costa. 

Los cuerpos de agua 1116.s n.:lcvantcs son: 

1) El complejo de la Laguna l\-1adn:. 

2) Laguna de Aln1agrc. 

3) La laguna de 1\.1oralcs. 

4) La laguna de San Andrl:s. 

En las cuales se desarrollan diversas actividades pesqueras y acuicolas, además se 

cuentan con tres regiones hidrológicas denominadas: 

1) La región del Bajo Río Uravo y Ria Salado, en la parte norte 

2) La región que incluye los ríos San Fernando y Soto 

la f\.1arina, asi con10 arroyos del centro este y los del sureste. 

3) L:1 región del I1ajo P;lnucl"J, que CL"mprcndc los rios 

Guayalcjo y T.amcsí. en el sur. 

En cuanto al clin1a, en la p:.irle sur es calui-oso y htuncJo, con una precipitación de 

más de 1,000 nun anuales. oi-iginando escurrimientos del orden <le los 500,000 millones de 

013/año. Al noi-tc es caluroso con clin1a st:co y scn1i:irido, con precipitaciones menores a 

1,000 m1n anuales siendo la mimma de :!00 mm. La tcn1pcratura prorncdio oscila entre los 

23º y 28º en verano de ú .. a 14º en invicmn. los vientos dominantes son los del sureste 

siendo los m:.l.s intensos en la época de invicn10 conocidos en la n.:gión co1no "nortcs". 
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A lo largo de Ja costa existen diferentes tipos de vegetación. principalmente: 

Halófilas, mezquital, scva haja espinosa. pasti:.r..al cultivado manglar y matorral 

espinoso. El área de alimentación y refugio. El delta del Río San Femando es un hábitat de 

gran importancia para las nvcs playeras. 

Las poblaciones y comuniUadcs <listribuidas a lo largo de la costa son: 

1) l\.1atan1oros y su árc;a conurbada. 

2) Higuerillns. 

3) La Capilla. 

4) El Darrancón del Tío Bbs. 

5) La l'\1cdia Luna. 

6) Santa Rita. 

7) La Carbonera. 

8) El Carvajal 

9) Punta de Alambre. 

l O) Las Entramadas. 

1 I) La Pesca. 

12) Los Tcpchuajcs. 

13) El Brnsil. 

14) Barra del Tordo. 

15) El Morón. 

1 6) El B::a.rranco. 

1 7) Altamira. 

18) Cd. Madero. 

19) Tampico. 
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Los principales usos del suelo en Ja zona norte son los destinados a tierras de 

agostadero e industrial (en lo particular Matamoros). en Ja parte sur se encuentra el 

complejo industrial y urbano mñs importante del Estado (con-edor Altamira - Tampico -

Madero). 

3.24.0. DIVISIÓN ECOLÓGICA DEL ÁREA. 

ParJ Jos fines prúcticos de este planteamiento cco!Ogico de estudio que comprende 

Ja franja costera del Estado de Tamaulipas. se dividió en S zonas de interés ecológico. 

dcJin1itándoJas en base a caracteríslic.:..is con1uncs ó sc1ncja11tcs que se n:pn:scnran en el 

cuadro 3.J 3, para cada una de las zonas que se describen se va a ncccsit~tr reforestarse con 

dilcrentes especies. con el objeto de poder mitigar el efecto de la L.:rosit.111 en Lis 1n{irgcncs 

del canal. 

ZONA 

ARnUS'IOS Y 
1-----"'---l----'9C:4"'.5"D:_ __ ;__ __ ':c}5:_c7_o>::;O:_ __ ¡ ____ _-_P~\ST0S 

JIACcJic1l.AS. -­
ENCINOS\' 2?.10 261.90 

CllACA. 
-49.50 4-15.50 ID.EMZONAS 
48.80 439.20 IDEMZONAS 
9.00 81.00 IDEMZONAS 

CUADR03.13 

COSTO 
U.S D./ ha. 

2.000.00 

2,000 ºº 
2.000.00 
2,000.00 
2.000.00 
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A continuación se muestra el plano 3. 14 con las ocho zonas para su estudio. 

ZONA O 

ZONA 7 

ZONA6 

ZONAS 

ZONA-1 

ZONA:J 

ZONA 2 
ZONAl 

l'LAN03.l..i 

ZONAS ECOLOGICAS 
DEL PROYECTO 

AREA DE ESTUDIO 

ZONA 1-- Se inicia desde el muelle de Prácticos en Tarnpico y termina en el puerto 

industrial de Alt31Tlira. 

Factores Fisícos: 

- Clima cálido sub-húmedo 

• Temperatura promedio 22º a 23º C 

- Precipitación de 1~000 - l,500 mm al año 
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Factores Biológicos: 

- Se encuentran especies con10 mangle, encino y palmera característicos de Ja zona. 

- Gran desarrollo en la industria ~1cuíc0Ja. 

Factores Sociales: 

- Se encuentra la Ciudad de..· "L1mpico - Madero con una población de 970. J 27 hab. 

- La cconon1í.:i se basa en el dcsarroJJo de Ja industria pctroquimica. 

ZONA 2.- Delimitada al sur dL"I puerto industri:d de Allamira y al norte por el inicio 

de Ja Laguna c..lc San Andrés. 

Faclorcs Rio!ógicos: 

- Los pastizales cuhivados son de _gran importancia para el Estado ya que 

cncontran1os sorgo, n1aíz y soy¡1. 

Faclorcs sociales: 

- Lis principales pohlacioncs son Alrainira. y Lomas Real, donde Ja economía se 

basa principalmente en la clahoraci..'m de plásticos y hules. 

ZONA 3.- Inicia en b Laguna de San Andrés y leonina en Barra del Tordo. 

Fo1ctorcs Físicos: 

- En la Laguna de San AndrCs desembocan Jos ríos Bcrbcrcna y Tigre. 

Factores Biológicos: 

- Existe gran vegetación halófila y algunas á.rcas son aptas para el pastizal 

cultivado. 

Factores sociales: 

- Los asentamientos urbanos n1as importantes son: Las Flores, El Morón y el 

Barranco en donde se encuentran tres parques acuicoJas. 
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ZONA 4.- Principia en Barra del Tordo y tcrnlina en Tepchuajes. 

Factores Biológicos: 

- En ésta. zona se encuentra el área de protección a la tortuga Lora. 

Factores Sociales: 

- Los principales asentamientos hllmanos son Barra del Tordo, Brasil y los Pericos. 

donde su principal cconon1ía se hasa en la pesca. 

ZONA 5 -- Va desde Tcpcl1uaJCS hasta el rio Soto la Marina. 

Factores Biológicos: 

- Se cncuc.:nlran ..:spcc1c~ pc:;queras rnuy in1portantcs como lo son: trncha. 

huachinango y knguat...lo 

F3Ctorcs sociaks· 

- No se tiene infonn:u.:ión <le Lictivi<ladcs sociocconón1icas significativas. 

ZONA 6 Y 7.- Se ha divicJido a la L;.iguna MaUre en zona norte y zona sur, la :zona 6 

comprende desde la Pesca y tcnnina en la Carbonera; rnicntras que la zona 7 va desde Ja 

Carbonera y lcnnina en d i\1c:1qui1al 

Factores Físicos· 

- Los suelos están af1...·ctados por la constante ;lcción <le las sales de la laguna; si no 

se tiene cuidado con las Pocas de la laguna haci;.i el rn;tr se gcncrar::in problemas de 

transporte de sc<lin1cntos. 

Fnclorcs Biológicos: 

- Compuesta por halófilas que sirven como cstabiliz..adorcs de las márgenes 

protegiéndolas contra la erosión. 
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Factores sociales: 

- L~s principales asentamientos urbanos son: La Pesca. Punta de Alambre. la 

Carbonera y las Higuerillas, donde la principal actividad es la pesca comercial. En la Pesca 

se está realizando el proyecto turistico del misn10 nombre. 

ZONA 8 .- Inicia en el rvtczquital y tcrn1ina en el Río Bravo. 

Factores Físicos: 

- Es una área de llanuras inundablcs donde pennitcn el crecimiento de pastos y 

nlatorralcs para b g~naderia. 

Factores Biológicos: 

- Se l lcvan a cabo actividades ecológicas para la protección y conservación de aves 

migratorias. 

Factores Sociales: 

- Los principales centros urbanos son el Mezquital y Matamoros y su actividad 

principal es lo industrial. 

3.25.0. FUENTES DE CONTAi\tlNACIÓN. 

Debido al desarrollo industrial y urbano que se está presentando en la zona. se 

tienen problemas de contaminación, que cst.{m aícctando los recursos naturales y a la 

población. ya que se están arrojando grandes cantidades de contaminantes a los ríos. 

lagunas y en algunos casos al mar. Estos contaminantes. son rcsult:ldo del producto de las 

aguas negras de los centros urbanos y costeros. adctn:is de con1poncntcs residuales con10 

plaguicidas. herbicidas y fertilizantes. 
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Cabe n1cncionar la posible contaminación que puede presentarse por el lavado <le 

barcos, y/o derrame de productos contaminantes, en mar abierto que podrían ser arrastrados 

por las corrientes hasta entrar a las lagun:is por las bocas. Por Ultimo, en las regiones 

pesqueras se de1n11nan cantidades considerables <le aceites y combustibles por el paso 

continuo de cn1barcacioncs. 

3.26.0. NOR:\lATIVIDAD Y LEGISLACIÓN ECOLÓGICA. 

El n1a1·co legal y nonn•llivo 1..·cvlügi.:o en tornu a la construcción d\.!I c~tnal que se 

apegar cstrictan1cntc a los linca111icntos vigen1cs c1111t1dos por a Federación :i trav(·,., de Ja 

Sccrclaria de Dcsarrollo So..:-ial (SEDESOL). cn materia de in1pacto an1hicntal. incluidos en 

la Ley General Je! Equil1hrio Eco!Ugu,_·o y b protecc1lm del an1hicnte. 

Dcntrn del n1arco lq,~al s::: .:ncucntran l<)S .1niculos 27 y 73 de la Constitución 

Política de los r::stados Unidus :-..1..:x1can .. -..s. qu..: cqabkccn bs ha~;e,; para 1.1 ley general del 

Equilibrio Ecológico ~ .. prutccci1)n tkl :1rnbi .. ·11tt: .. \d1..·111~·1s se tl)tnarán <:n cuenta los 

ordcnainicnlo~ dd 1..:gla1111:nt.i di..' l.i Ley c.;i..'ner.I! lkl Equil1hno E<.'l)ll'1g1cu y la p1otccción 

del an1b11..·ntc cn 111atcna de ln1p~1cto 1\.1nb1crit.ll 

CONT.·\.:\IIN./\.CIÓN.- La prescncÍ<1 i.:11 el ambiente de uno 0 mó.s contarninantcs o 

de cualquier cnn1hinación tic ellos que cause <..kscqui!ibrio ccológ1co o al1cració11 en las 

relaciones de indcpcndcnci;i de los dc1111..·ntos natur~J\es que conforn1an el a1nbicntc. 

El ordcna1nientn ecológico <.kfi111ra lc-s proccd11111cntos de evaluación dirigidos a 

evaluar y progran1ar el uso del sudo y el rnancjo de los recursos naturales en la zona en 

estudio, con el fin de preservar y restaurar el cqutlihrio ecológico y proteger el an1bicntc. Es 

necesario puntualizar los principios h~'tsicos de la poli1ica económica nacional. para 

cnn1arcar en ellos el concepto técnico del proycclo dl!! Canal lntracostcn.). 
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- Los ecosistemas son patrimonio común de la sociedad mexicana, y de su equilibrio 

dependen Ja vida y las posibilidades productivas prcscnlcs y futuras. 

- Los ecosistemas deben ser :::sprovechados, asegurando productividad 

óptima soslcniblc y que Csla, ¡ulcmás, st:a c ... nnpatihlc con su inlcgriúad y equilibrio 

ecológico. 

- La rcsponsahi!ic.fa.d de b protección ..Jd equilibrio ccoJUgicodcbc Uc ser asun1ida 

tanlo por autoridades con10 por pan1cul:1rcs y con1prc.:ndc tanto las condiciones 

presentes como aquellas que deterrninarún la calidad de vid:i de la!; gcncr¡1cinncs futuras. 

- El bicn con1lin del ambiente sano dcht: cslar por encin1:1 d ... ·J s11pue~te> dcrccho 

de Ja propiedad privaUa que puede da11arlo. 

- Los actos rcaliL<H..los dentro de !;1 soberanía .... k nuc!>tra nación n" Uchcn .=if..:i:tar el 

equilibrio ccológicn de otros paisL:'.>, pn.:tcndiL"t1do ast L1 n.:ciprocid:1d por p~rtc de los 

mismos. 

Nucslro país, en conjunto con otras naciones. pro111ut.::vc la prcscrvnción y el 

estabJccin1icnto del equilibrio t..k h1s c-cosistc1nas 1-cgion;iks y globales. 

Bas=id<l t..'n Cstos principius. J.1 pl1lit1c:i cc,1lú.!:_',Íc;1 n:c:'\1c.1n.1 un..:nta todas sus acciones 

hacia la consecución de la plancac1Un y cjccuciún de Ja ~icciún guhern;i.mcntal, deriv~H..13s del 

Acuerdo Nacional para el l'vfejoramicnto Productivo del Nivel de Vida. 

De acucrdü con los principios anteriores, el plant..:arnicnto ecológico del canal 

tendrá con10 marco legal las leyes, n:glan1cntos y acuc-nlns ecológicos corrcspom.Jicntcs. 

- Reglamento de: La Ley Gencr¡il del Equi!ihrio y Prcit<.:cción al Amhicntc del Estado 

de Tamaulipas en 1na1cria de impacto. 

- Reglamento para la prevención y control de la contaminación de aguas. 

- Reglamento para la Protección del An-ihicntc Contr~t la Contaminación Originada 

por la Emisión de Ruido. 

62 



- Reglamento de Ja Ley General del Equi1ibrio y P.-otección al Ambiente en Materia 

de Impacto Ambiental. 

- Reglamento de la Ley Gene.-al del Equilibrio y P.-otección al Ambiente en 

Materia <le Residuos Pclig.-osos. 

- Reglamento de la Ley general del Equilibrio Ecológico y P.-otccción al Ambiente 

en Materia de P.-evcnción y Control de la Contaminación de la Atmósfera. 

LEGISLACIÓN EN !\-1..\.TERIA DE RECURSOS NATURALES: 

- Ley de ExfJropi<lCÍÚtJ. 

- Ley de Conservación <le! Suelo y Aguas. 

- Ley Fcdcrnl <le Ca4"<1. 

- Ley Rcglamcnwria del art. 27 constitucional en el ramo del 

petróleo. 

- Ley de Navegación y Comercio Marítimo. 

- Ley Federal de Aguas. 

- Ley de Sanidad Fitopccuana. 

- Ley Federal del ~:1ar. 

- Ley Orgánica. del Banco Nacional Pcsqucr-o y Porturuio. 

- Ley Forestal. 

- Ley Federal de Pesca. 

- Ley de Distritos de Desarrollo RuraL 
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Mar. 

REGLAMENTOS : 

- Reglamento de la Ley de Aguas de Propiedad Nacional. 

- Reglamento de Parques Nacionales e lntc:rnacionalcs. 

- Reglamento del art. 124 <le la Ley Federal de Aguas. 

- Reglamento par¡1 Prevenir y Controlar la Cont:uninución del 

Mar por Vcrtin1icnlo <le Desechos y otras Materias. 

- Rcglan1cnto de la Lt:y de Sanidad p.:cu:nia de los Estados 

Unidos !\.1cxicanos en !'l.1;,1tcna de San1d::i~l Vi:scta\. 

- Rcglan1cnto de la Ley Fo.:dcr.1\ ... k P<.:sca. 

- Rcglaincnto de la Ley Forestal. 

- Rcglan1cnto para los Establcl..'.imicntos Im.lustrialcs, Co1nercialcs 

l'v1olcstos, Insalubres o 1'1.:ligroso::. 

- Rcglan1cnto 1.lc la :7.ona FC'dcral ~1.1ritin10-Tcrrcstrc y de los Terrenos Ganados al 

- Rcglan1cnto de la Li.:y de Obra~> Públicas. 

- Rcg\an'lcnto <le la Ley General <le Salud en f\.1atcria de Control 

SanitJ.rio de Actividades. Estab\ccimicntos, Productos y 

Servicios. 

- Reglamento de la ::ut. l '27 de l:i Ley de Vías Generales de 

Comunicación. 
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3.27.0. EFECTOS DEL PROYECTO SOBRE LAS CONDICIONES 

AMBIENTALES ACTUALES. 

Desde un punto de vista global. la imagen conceptual de las obras del canal peITllitc 

identificar la .-cspucsta ambiental del proyecto en su entorno ecológico; manifestándose en 

efectos favorables y desfavorables. En la tabla 3.16 se pueden identificar los posibles 

efectos. 

El factor de peso considerado es la importancia relativa de cada una de las 

actividades sobre los factores arnhicntaks. para poc.Jcr obtener valores pondcraUos que 

indiquen que ;:1ctividadcs y sohrc cu:1lcs factores ri:tlcj;;in i1np;ictos (tics~1tivos criticos 1.0~ 

positivo importante"-' 5.0~ !->Cgún el indice de impacto :unhicntal). 

La determinación adecuada del trazo dd canal es de .)-'.ran in1portanci3, por las 

implicaciones ecológicas que de Cstc se desprenden. Las altcn1n.tivas de tra:to se definieron 

considerando los factores ;unbicnrnles prc<lonlinantcs en Ja zona. la rncjor opción de trazo 

deber ser aquella que conjunte los aspcdos técnicos. cco11ón1icos, financieros y <le 

equilibrio ecológico rn.:is favorables como lo muestra el cuadro 3.15 
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TAULA DE IMPALIO A.'\IHl•::-OTAL A~OC.'IAUA A LAS OUllA.. ... DEL CANAL. 

ACTIVIOA 
o 

INf·RA 
i'UERTOS Ol'ERA 

INDICE UE 
IMPACTO 

FLORA 
ACUÁTICA 

l'LOkA 
TER RES 
!·AUNA 

ACUÁTICA 
¡:,,tJNA 

TERRl.:S 
CAL. 

AGUA 
lllURUIJI 

1.75 

2.38 

1.59 

2.96 

2 1.35 

4.15 
4.05 

t~A"C~U~A'tU~I~-~-~~--- ~~+--~~-~-f----':--~4-~-':--~--~~'----1--~;'.--~J---_~~-~;~:,~j 
2.67 

<.."AL ,\IH.E 

l·CONOMI 
A 

AGKICULI 

0.05 O.JO 0.15 
3.25 2.Sb ?. 75 2.63 

NEGATIVO CRITICO 
NEGATIVO !\1INJ:'\IO 
NO J)fo;Tt:JU\11NADO 

CUi\.DRO 3.15 

2 2:.71 
0.12 0.18 o.os 
2.81 3.19 4.06 

POSITIVO MINIMO 
POSITIVO li\JPORTAl"••O"l'E 

FACTon, DE l'ESO ECULOGJCO 

3.28.0. ORDENAMIENTO PARA LAS ACTIVIDADES DE DRAGADO. 

Las actividades de dragado deberán estar programadas de tal manera que se genere 

una rcn1oción mlnima de los sedimentos. Para lograr efectos de atenuación y mitigación. 

deben estudiarse tanto el material dragado como los sitios donde se va a disponer. tomando 

en cuenta lo siguiente: 

- Evaluar la calidad del material. 

- Considerar las ;iltcrnativas posibles de depósito. 
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- Identificar los posibles problemas. 

- Aplicar pruebas de control apropiadas. 

- Valorar Ja necesidad de restricciones a los dc..."'J'ÓSitos. 

- Implementar planes y programas de dragado. 

- Identificar las opciones de control disponibles. 

- Evaluar las consiJcrncioncs de diseño. 

- Seleccionar las 111ctlidas de control :idccuadas. 

- Seleccionar el c4uipo que n1cnos scdin1cnto ponga en 

suspensión. 

3.28.1. USOS POTENCIALES DEL i\1ATERIAL DRAGADO. 

Roca.- Podrán ser destinados a la construcción de bordos libres~ obras de 

estabilización. y una vez lrilurada. podr;J vcnJcrs~ con10 1natcrial para construcción. 

Arenas.- Por su alto contenido de sales y 1natcria orgónica no dchcrol ser utilizado 

en la construcción, podr;i ocupursc en clctncntos de las estn1cturas de c:;tabiliz.-ición de 

canales y bocas. una vez confinadns en gcotcxtilcs (holsarcna). 

Otro de los usos potenciales de éste tipo de material de dragado ser la generación de 

islotes de protección para el cnnal en la Laguna !\ladre, los cuales pueden sc.:r cstn.icturados 

a base de arrecifes nrtificialcs. 

Lin-ios y Arcillas.- Podro.ín depositarse en zonas de dunas que estén sujetas a 

procesos erosivos (cólicos e hídricos}, con el fin de cstabiliz.arl:is, ap1ovcchando las 

características de consolidación de éste tipo de material. Las zonas de tiro tienen las 

siguientes restricciones: ser depositadas en áreas de erosión (hascs para tcrraplanes) y nunca 

dentro de Jos cuerpos de agua. 
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3.28.2. ZONAS DE TIRO. 

Las zonas de tiro requieren tener las siguientes características: 

- Deben de ser zonas hajas. 

- No deben ser zonas que cstCn utiliznndo o explotando (pesca, 

agropecuario, turismo. urbano. etc.). 

- Deben beneficiar a los habitantes de l:a región. 

- No dchcn ser 7onas de rcscn.·a o preservación. 

- Deben de ser zonas rclknabks sin u~o productivo y ecológico. 

- Deben de ~cr /Ollas ánd~1s. 

- Tener una vid:.i útil de cuando llll.."llOS trcint.l aiíos. 

Dentro de Cstc liltitnn aspecto LunhiC:n sc tiene qui.: lon1ar en cuenta la tendencia y 

de la tierra. Se rcc0n1iL"nda para las ;11c:ts de rcllt.:"no que el material dragado no 

contenga gran cantid;1d de saks y nu cstL: c0ntan11n¡_¡Jo. Las ún:as destinadas para la 

disposición de n1atcrial de dra~•.adn se dcliniL'rnn en base a la zonificación ecológica de Ja 

región en estudio y dehcd.n cumplir cnn las ~iguicnlcs características y condiciones: 

- L::i profu11Uid<1.d n1intn~a ck relleno que se ton1a como hase es c..Jc 0.70 cn1. por lo 

que los terrenos elegidos dehcr~ín tener. al rncnos. dich.1 dcpn:-si~·in. 

- Se dcbcr~·l ~1segurar que Jos vicntos de: Ja región no transporten el 1natcrial 

depositado a zonas alcdail:is y, n1cnos aún. cn1igrcn 1111evan1cntc al canal. 

- Las ..-.onas de tiro tcndní.n un radio Uc influencia de 3.00 Kn1. debido a la longilud 

tnáxima de tiro consi<lcrad;i, por lo que, en c;ida zona se cstablcccrUn zonas de disposición a 

cada 3.00 Knt. 

- Generar los islotes como ban-eras de protección y estabilización del canal 

en las lagunas. 
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- Usar material de dragado con menos potencial de uso (arenas). 

- Confinar los islotes con barreras. 

3.28.3. MANTENIMIENTO Y ÁREAS DE DEPOSITO. 

Al no existir un canal en l\tléxico un canal de longitud y tamaño similary con las 

condiciones climatológicas pan.·cidas, que sirvan como base para evaluar el costo de 

mantcnin1icnto igual, se han consi<lcraJu los costos dd can:il norteamericano, en su tramo 

de Corpus Christi a Puerto Js:ibcl. dur;:mte un pcrio<lo de 1 (1 afíc1s a partir de su 

inauguración. El prornc.'l_ho anual de matcnal llragado por Kn1. se es tuna en 10,000.00 m3, 

en una longitud de 437 Kr11 .• .l un cu:-,to anu~d del dragado de 1nantt:nin1icnlo ser de S 

13,100,000.00 U.S.D. 

Es in1portantc consilh:rar las árc:.is de depósito del rnatcrial producto del <lr:.igado de 

mantcninliento. acorde a 1:.is rcgub.cion..:s a1nbicntale~. evitando en lo posible el fuerte 

incremento en cl .::asto dt: n1antc11i111knto que puede resultar al tt:ner que retirar el 

n1cnciona<lo 111atcrial hacia áreas lejanas. El Clisto de n1~ntcnimiento de l.1s tcrn1inalcs de 

carga~ casetas e.Je vigilancia y de control <le carga, y los scfi.al:.in1icntos y cmnunicación, se 

estima en $ 1,000.000.00 U.S.D. anualm.cntc. 

3.28.4. DETER1\11NACIÓN DEL COSTO DE DltAGADO. 

1.- Investigación con la empresa Infraestructura Maritin1a y Portuaria, que en ta 

actualidad se encuentra dragando en la Laguna de Tarniahua a un precio de $ 3.00 U.S.D. 

con tiro de 500 m. 
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2.- Se tienen los precios unitarios para dragado en diferentes tipos de material: 

- Arena 

-Limo 

- Arcilla 

- Roca Suave 

- Roca Dura 

$ 1.00 U.S.D. 

$ 2.00 U.S.D. 

$ 3.00 U.S.D. 

$ 20.00 U.S.D. 

$ 50.00 U.S.D. 

Los precjos anteriores pueden variar dependiendo de las condiciones locales. 

distancia del tiro, disposición del material, restricciones amhicntalcs y por competencia del 

n1crcado. 

Los costos de excavación y desmonte fueron propcncionados por Ja junta de caminos 

de Ja Secretaria de Obras y Servicios Públicos. 

3.28.5. ACTIVIDADES DE CONSTRUCCIÓN Y DR.,:\.GADO DEL CAN.AL 

E.N EL /~.REA DE PROTECCIÓN A LA TORTUGA LORA. 

- La Cpoca par<l re:tl1J·.ur cualquk·r a1;t1'\. id:.it.1. de con~•lrul..":ción y/o Uragado <lcbc1it 

estar fuera del período de arribo de la tortuga a la ?ona de reserva. n1is1no que va de abril a 

septiembre de cada año. De ~ste modo. las fechas h~ib1ks para las activida;.h.:s n1cncionadas 

serán de octubre a n1ar.?o. /\si se a,.;cgu1a 1..1uc la tortuga no ~;.:a perturbada en lo n"Ias 

minimo. 

- La disposición del rn • .ucnal no lh:g.ra<lado ddn.:r3 hacer.si.! Ud lado continental y 

bajo ninguna circunstancia sobre J.1 franja litoral o d mar. C'on c.sto se evitará 

cualquier alteración a la confonnaciün costera del án..:<.s. No se abrirún bocas 

artificiales para la alin1cntación del canal en la región y no se rcaliza1án obras de 

estabilización sobre las ya existentes. Con esto se evitará cualquier alteración a la 
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conformación costera del área. En el plano 3.16 se muestra el área que abarca la 

tortuga lora para su reproducción. 

AREA DE ARRIBAZON DE LA TORTUGA LORA 

\\ 
~) 

1 

~~~; 
-:-92 

J,fCJ 
Pl_ .. \.N03.16 

1.- BARRA OS TIONALES 
~!.- BAH:RA DEL TORDO 
-1..- SAN RAFAE:L 
'1.-ALDAMA 
ú.- T J\.t .. 1PICO 
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CAPITULO IV 

PLANTEAMIENTO ADMINISTRATIVO-OPERATIVO DEL CANAL 

INTRACOSTERO TAMAULIPECO. 

El Canal Intracostero Tamaulipcco y su infraestructura complementaria (tenninales 

de operación). se han concebido como una entidad prcst~nlora de servicios públicos, que 

circunscriben su operación cstricta111cntc a fadlitar la disponibilidad del canal para efectos 

de navegación intracostcra y. ofreci.:r l<ls servicios integrales parn el manejo y 

almacenan1icn10 de la carga liquida. a gran..:I, contencri.-:aLla. r.:lc. 

El 1narco opcr:uivn Jcl concepto de tr;tnspürte f1u,:1al inlracustcro se refiere. así 

mismo. a la gama de actividades que v.111 Llesdc; 

1) Los scr • .-icios prcsw.d1)s a la caiga: 1cci..:pción, l.'.;unhio de modo Oc transporte. 

carga y descarga. :lcarreo y cu!-itodia. 

2) Los prc:->ta<los a las e111b;Lrc1...-:iones: dotaciún de agua potable. combustibles y 

lubricantes, n:par:.ic innc~; i\ 1 ec.\n1.:-.1s y pai lcri:i 

3) Los servicios conl!xos qlH! :-;on: lanchaje. radio y tclccomunic.ición. 

Durante el ejercicio. la entidad operadora consolidara. bajo su tutcl:;t. un complejo 

de esquema estructural que deber.'.} responder cÍlcicnlcn1cntc a la responsabilidad pública. 

social y n1crcantit. de l.Js funciones inherentes a su operación; genéricamente se refieren a 

su integración corporativa. operativa, de mantenimiento y administrativa. 
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4.1.0. OPERACIÓN DE SERVICIOS. 

El sistema de servicios. que integra la función del canal, se plantea mediante una 

estructura orgánica que identifica, en primer orden, las funciones a desarrollar por unidad 

operativa de servicio, que definen las líneas e.Je control y coordinación. Se deberá integrar 

un área especifica que se ocupe Je atender las operaciones resultantes de cada uno de tos 

servicios esenciales, estos son: navcgaciün intracostcra, carga y descarga, maniobras en 

tierra, resguardo, almacenamiento y custodia, servicios a la embarcación, y servicios 

conexos diversos. 

4.2.0 . ...\..REA DE NAVEGACl(>N JNTRJ\.COSTEH.A. 

Se encargará de atender y ni.onitorcar el tráfico, llevando un control de accesos y 

por tramos; cobrando las tarifas de uso Jcl C;lnal. tanto de embarcaciones como de la 

infraestructura. asistiendo y coordin:.indose tlircctamcntc con el usuario para apoyar las 

maniobras de atraque. desatraque y navegación. 

4.2.I • ./\..REA DE CARGA., DESCARGA Y I\1ANIOBR/\.S EN Tll•:RRA. 

El ámbito fisico de operación de Csta áre..'l., prácticamente se circunscribe a los 

muelles y patios de nlaniobras de las terminales. Estas tcnnina\cs como partes integrantes 

del sistema intracostcro de navegación. son los puntos nodalcs <le transfcr-cncia de n1odos de 

transporte. Ahí se desarrolla la más intensa y compleja actividad dentro del ámbito <lcl 

canal. el lugar dontle convergen todas las cargas y equipos para su manejo, adicionalmente 

del factor humano. como operarios, usuarios, maniobristas y nutori<ladcs. 
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El área de carga. descarga y maniobras en tierra tendrá bajo su responsabilidad el 

manejo de carga para efectuar el cambio de modo de transporte. esto implica: 

l) La carga y descarga de contenedores, carga general, graneles minerales y 

vegetales. fluidos y carga unitizada. 

2) El acarreo y arrastn: <le la carga desde el costado de la embarcación hasta los 

patios y almacenes y/o viceversa. 

3) Estiba, desestiba y traspako en patios y almacenes, su cn1barquc para desalojo o 

deposito, revisiones aduanoilcs e inspecciones sanitarias. y cualesquiera que sean ordenadas 

por los rcglan1cntos o por solicitud <lcl usuario o la entidad. 

Es también función de é~ta área la operación de la maquinaria que para tal efecto se 

asigne: grúas. portacontcncdorcs. n1ontacargas. rc111olqucs. tractores de arrastre, 

succionaduras. bornbas de succión de Huidos, 1...•quipo personal de 1naniobras y de seguridad. 

4.2.2. i\1i\NTENli\1JENTO. 

Las labores de rnantcnimicnto del c:mal y sus instalaciones son una función que se 

realizará pennancntcn1cntc. sin embargo. es necesario plantear la conveniencia de integrar 

csquemáticainentc un área permanenlc de control. planificación y gestión de la actividad de 

mantenimiento del canal y sus instalaciones. 
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4.3.0. PLANTEAMIENTO CORPORATIVO Y ADMINISTRATIVO. 

El planteamiento corporativo es el de una entidad financiera. que a su vez integra un 

órgano rector que regula y orienta las funciones operativas. mercantiles, administrativas y 

financieras del organismo, dado que el proyecto conceptual del canal y su infraestructura lo 

identifican como una entidad prestadora de servicios. oricnt<J<lo hacia el mercado de 

transporte de carg:1. con10 un factor de infraestructura de soporte de diversas ramas de Ja 

economía con10 la industria, el comercio, la pcsc;:1. el turisn10, etc. 

En éste orden Uc ideas, y en congruencia con el cs4ucn1a estructural del proyecto, 

resulta comJuct:ntc 1<.1cnt1ficar co1no pcrfil dL'i cuerpo adnlinistrativo lo siguiente: un área 

responsable ante d órgano rector de la.'.. funcionc-s \1pc1ativas. n1t:rcantilcs. administrativas y 

financieras, que intcgrarú. para el dcscmp~íio de su responsabilidad. tran1os de control 

administrativo en los siguientes ordenes: 

1) Ventanilla de contratación de servicios y ;..itcnción a usuarios. 

2) Control y scguinlicnto de la contahilido1d. tcsorcda, las finanzas. acción de 

comercialización y n1crcadco, a<l111inistración de los recursos materiales. inventarios, 

servicios generales y control de personal. 

3) Adminístración de la operación <le servicios y de las obras de mantenimiento. 

4) Vigilancia y contraloria sistemática al desempeño de las áreas. 
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4.4.0. DEFINICIÓN DE CONCESIÓN. 

La concesión de una obra es el acto administrativo discrecional del Estado. por el 

cual se enmienda a un particular el manejo y exploración de un servicio público o de bienes 

del dominio público. 

Cabe señalar que Cstc esquema no privatiza. entcmJicn<lo con10 privatizar el traspaso 

total y absoluto del hicn, simplemente otorga el uso del bien para la construcción. 

exploración y conscrv<.1ciún <le alguna obra Lle infracstn1ctura por un periodo de tiempo 

definido de co1nún acuerdo entre ambas partes, al ténnino <lcl cual el bien y su operación 

regresan a ser propicdad del Estado. El marco legal que rige el programa <le una concesión, 

se fundamenta en la Constitución Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en la Ley de 

Vías Generales de Comunicación. 

4.4.J. ANTECEDF:NTES LF:GALES. 

No existe en el país ningún antecedente específico para conccsionar una obra del 

tipo del canal. que pern1ita su aplicación en el Estado. La Constitución General de Ja 

República establece. para el caso que se trata. en el Artículo 27 Constitucional: 

" Son propiedad de ta Nación las aguas de los mares territoriales. la de las lagunas y 

esteros que se comunican pcnnancntcmentc o intcnnitcntcmcnfc con el mar y las zonas 

marilimas. y que dichos bienes son de dominio público de la Federación. son inalienables e 

imprescriptibles"_ 

La misma Constitución General de la RepUblica establece en el Artículo 28 

Constitucional: 
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" La facultad del Estado en que, sujetándose a las leyes. podrá en caso de interés 

general, concesionar la prestación de servicios públicos o ta explotación, uso y 

aprovechamiento de bienes del dominio de la Nación, salvo las excepciones que las mismas 

prevengan". 

4.4.2. ESTADO ACTUAL DEL SISTEMA DE CONCESIONES. 

En la actualidad. el Estado l\.fcxicano ha dado c-n concesión diferentes obras y 

servicios públicos. La dependencia que mayor experiencia tiene es la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes. 

En éste sistema de concesiones destacan por su importancia: 

- Carreteras. 

- Puentes. 

- Sistemas de con1unicación. 

- Sistemas de agua. 

La Constitución Política de Jos Estados Unidos Mexicanos, en sus artículos 27 y 28, 

establece la participación lle Jos sectores privado y social para el impulso de los sectores 

prioritarios de desarrollo, asi como las concesiones que otorga el Estado, a través de Ja 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, están legisladas con la Ley de Vias Generales 

de Comunicación. 

Así mismo, se establece que el concesionario está obligado a cobrar las tarifas da 

pagos nacionales autorizadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para los 

diferentes tipos de vehículos que transiten por la carretera, las que deberán permanecer a 

valor constante durante toda Ja vigencia de la concesión, pudiendo ajustarse anualmente 

confolTllc al índice nacional de precios al consumidor. o antes, cuando dicho índice rebase 
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el l 5o/o del que prcvalecia con 1a fecha que se autorizó e1 último ajuste. previa solicitud y 

justificación de1 concesionario. 

Las concesiones pueden caducn.r y por lo tanto. transferirse a ta Nación en los 

siguientes casos: 

- Por no construir la totalidad de la obra conccsionada. 

- Por interrumpir el servicio al púhlico sin caus:.1justificaJa. 

Por que cnajcn<..'. concesión parte de ella sin 

autorización de la Secretaría de Cor11uni.;acion1...·s) T1·;:msp0rtcs. 

- Por que se allctcn sub~;;t.111'::1=.ihncnti.; la natura\c.';;i o cond.icioncs en que se opere el 

servicio. el trazo o las instab.cioncs, sin b :.1prob:.1ción d..: la Secretaría de Con1unicacioncs y 

transportes. 

- Por que no se pague al G1..)hicrno Federal su participación. 

lndcpcndicntcrncntc de cada concesión. ésta estará regulada por un titulo de 

concesión en donde se sc11alan las condiciones que debe cumplir el concesionario a fin de 

que garantice un servicio pUb\ico cllcicntc. 

4.5.0. CONSIDERACIONES GENERALES SOURE LA TENENCIA DE LA 

TIERRA. 

Algunas secciones del Canal lntracostcro definidas por el trazo, quedarán ubicadas 

en zonas de tierra. 

Esta circunstancia obliga a un análisis cuid:J.doso de la tenencia de la tierra .. ya que 

en principio los "propietarios" dcbcran estar sujetos a los a los lineamientos que marca la 

Jey al respecto, para que en base al régimen de propiedad y a la situación legal de la misma .. 

se definan las acciones que en principio et Gobicn10 del Estado deberá realizar en caso de 
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irregularidades de la tenencia de la propiedad, y posteriormente, a Jo conducente según cada 

caso en particular, para otorgar la propiedad dentro de Jos cauces legales al concesionario. 

El área de Ja planicie costera de Tamau1ipas se caracteriza por las actividades 

agropecuarias y de explotación pesquera, las que se desarrollan generalmente en los 

sistemas Jagunarios. que son alimentados por los afluentes, arroyos o por aportación 

marítima. 

Por Ja primera condición se establece la existencia de las siguientes modalidades de 

la propiedad de Ja tierra: 

- Particular. 

-Comunal. 

- Ejidal. 

- Estatal. 

- Federal. 
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4.6.0. ANÁLISIS DEL COSTO DEL CANAi, INTRACOSTERO 

T AMAULJPECO. 

CONCEPTO CANTIDAD 

Dragado 

D;irscna 10,240.000 mj 

Excavación 16.022,..no m.' 

Desmonte 

Terminales 4Tc 

Señalamientos l·Hl PL 

Reforestación 2.185 h;i 

Puentes 9 Pu 

Terminación de 9 Bo 

Bocas 

Reubicación líneas 3 Li 

P.U. 

U.S.D. 

3.00 

3.0U 

l.51 

2000.00 

s.000.000.00 

3,íl00.00 

2.000.00 

1, 125.000.00 

3666666.6<> 

2(•.666.úú 

IMPORTE 

U.S.D 

260,380.552.00 

30,720,000.00 

24.193,869.30 

1.427,:t56.00 

20.000.000.00 

4::.'.!0.000.00 

4,370,000.00 

1(J,125,000.00 

78.000.000.00 

so.000.00 

PEMEX 
1-~~-'-''-'--=.c.C......~~+-~~~~~~~~-;---~~~~~·~~-+~~--~~-~ 

Accesos Carreteros 4 Ac 37,500.00 150,000.00 

Accesos Ferroviarios 2 Ac 800,000.00 l ,ó00,000.00 

TOTAL -.131,...i66,877.oo u.s.n. 

Para la dctcrn1inación de los cost('IS operativos adtninistrativos del canal, se partió de 

un n1odclo de organiz,::1ción de la empresa concesionaria. calcul~\ndüs<! los costos <le acuerdo 

a los conceptos que aparecen en el cuadro -i.1, se supone que la plantilla de personal se 

completar en un periodo de 1 O ai\os. 
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GA!>IU 
CORRJENTE 
SEkVICIOS 
J'ERS.ONAL 

StkVICIO'> 
GENt:R..ALr:S 
GASTOS Uh 
IN'VERSlúN 

1.QlJU'"<.•lll-. 
ADMÓN 

lJkAhAl.>0 lllo 
M~O 

COSTOS OPER.r'\.TIVOS - AD!\tINISTRATIVOS 

""" 
H 4754 10.)013 

1.$004 1 t.)68 

oO-l0.3 

CUADRO--Ll 

4.7.0. DEFINICIÓN DE LA DE.i\1ANDA. 

11 64)l'> 

O l!l'JI 

,~y 

SUllSEClJEN­

' "-' 

1 H:S07 

0046!> 

El volu1ncn de la carga que se transporta en la zona <le influencia <lel canal 

(demanda potencial), se integró tomando como base el estudio " Identificación del patrón 

adecuado de movilización de productos y establecimiento del esquema rector para el 

sistema nacional del transporte 1 .. k: carg;J. en f\.-tCxíco", preparado por Felipe Ochoa y 

Asociados para la Secretaría de Comunicaciones y Transportes <lcl Gohicn10 Federal.. Esta 

demanda potencial se cuanti íicó considerando los voltimcncs de intercambio en comercio 

exterior J\.féxico-Estados Unidos que se transportan a través de las aduanas fronterizas de 

Piedras Negras. Nuevo Larcdo. Reyni..')sa. Rio Bravo y I\.1atamoros. cercanas al Golfo de 

México, así como la carga que se maneja por el puerto de Tmnpico con destino y origen en 

la región Este de los Estados Unidos, con10 lo muestra el cuadro 4.2 : 
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MOVIi\llENTO lJE COMEH.CIO EXTEJUOH. MEXICO - E.U.A. 
TRANSl'OHTI:: MOVIMIENTO TOTAL MOV. EN LA ZONA DE INFLUENCIA 

l 8.~02 3,324 
A._.,.,._l 12,761 12,761 3.32•1 3.324 

5,b-4 l 5,6-l I 
MAKlllMO 23.JJ7 15.246 

12.937 'J.246 

1-r;:::~.~~~~~~~~~~~~~'-t---~~,~~~,--+-----·1-----------+-----l-----·------

OJINAGA 225 
CD. JUAREZ 2,010 =+= 

f---=-CD.~ACU~;';A-~.; ---4------- --:=._--==--~---+--
PIEDRAS 

l--'N"'NE;¡.~;c:-;~'7v'7.,"';-'l--l-:6'16 --+-------+-----l---''~·".cc.''-'"--1-----·-l------l 

,_,~~=~~~~'~~/;~sº~A--J--'~;~~~~'--~------J------+--5~¡-~-~s----~---;¡-----1 

17R~'º~·~u71~"'~'~·~º-+--~.ló~·2'c----+-----+-----------·-_·-__ 1-__ --'-,-~,-2~-~---_l--__ -.:_-.:_==F----
1-"-A_r_ .• _,_"'-"-º-s-+---''~·8-',_,_,...L_~~~--'---- 1.s 1 8 C ___ __ 

10,-HIO 6,000 

NOGALES l ,óüO 
;\.1EX1CALI l.~<h> f= 

CD. JUAREZ 1,400 
~~~---~- -----+---i-----¡-­PIEDH..i\S 

NEGRr"\S 2 .. 200 2,:!00 
NUEVO 

M~~~,~~~S J8~~U 1--- J~~~JO --~·------!------
TOTAL 41,73~ 41,73? ·.U,73') 18,570 IR.570 18.570 

( 1 ) l'IUNCIP . .\LES PllEU.TOS, SIN li'<Cl.{JIR Pt:TH.OLEO Y l>EH.l\',.\DOS, A:::.I COMO SAL. 

YESO Y CALIZAS. 
( 2) LOS DATOS INCLUYl<:N FRACCIONES DE CAH.GA CON OIUGEN Y OE.STINO EN LA 
FRONTERA TEJU~ESTRE. 
( 3) CJFR_¡'\.S EN MILES DE TONELADAS .. 

CUADRO 4.2 

Para integrar la dcmand..l esperada. a panir de la carga que se maneja en la zona de 

influencia. se seleccionó aquella que por su origen - destino viene desde el centro - sur y 

noreste de la república. que presenta ventajas econórnicas considerables si se realizara a 

través del canal 
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En el cuadro 4.3 están presentados los volúmenes de carga que fueron movidos en la zona 

de influencia del canal en Ja zona norte de nuestro país. Esta cuadro se obtuvo de las 

estadísticas de comercio exterior entre MC:xico y los Estados Unidos para el año de 1989 , 

en el misma cuadro se realiza una actualización para el aílo de 1996, tomando como base el 

incremento en el intercambio comercial entre México y los Estados Unidos, que paso de 

41.7 millones de toneladas a 49.3 n1illoncs en 1996, para un incremento anual <lcl 18.2%. 

de esta manera., el volumen Je carga .se movió en L:1 zona de influencia del canal pasó de 

15.25 millones de toneladas en 1989 a 20.45 millones de toneladas en 1996. 

ESTADISTICA DE TRANSPORTE DE CARGA Y ACTUALIZACJON A J 9')6 
( Mll~ES DE TONELADAS) 

OIUGEN - L>l-.:STINO 
FRONTERAS 198') ACl,__JALJZACION 1996 

REGION HEu1( N TOTAL REGION REGION TOTAL 
NORTE CENTRO-SUR NORTE CENTRO-SUR 

PIEDRAS 
NEGRAS 1,770 00 2, l2h ºº 3.596.00 2.092.00 3.120.00 .5,212.00 

REVNOSA 39.00 75.00 l l-l.00 40.0() 096.00 742.00 

R.Jo BRAVO 97 00 '.:85 on =<S2.00 115 00 9-M.OO 1.059.00 

MATAMOROS 868 00 1,7-l8 00 2.616.00 1,026.00 2,67-l 00 3,700.00 

NUEVO .1.255.0U -l,983.00 8,238.00 3,S-l7.00 5,890.00 í),737.00 
LA REDO 

TOTAL 6,029.00 9,217.00 15,2-l6.00 7,126.00 13..3:24.00 :20,450.00 

CUADRO 4.3 

Esta carga susceptible de ser captada por el transporte intracostcro, representa el 

60.So/o de Ja carga que se n1ucvc en la zona de influencia del canal. A éste respecto es 

importante señalar que, la transportación de mercancías por barcazas en Estados Unidos. 

representa un 60 % del mercado de transporte en todo el país. La importancia de éste 
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sistema de transporte en 1os Estados Unidos se debe principalmente a los bajos costos que 

ofrece comparados con los otros sistcn1as de transporte. 

Por otro lado. de 1a carga que se maneja por el puerto de Tarnpico. fue considerada 

únicamente la carga con origen-destino en los puertos del Este de los Estados Unidos. corno 

carga susccptib1c de n1ovcrsc por el canal. de acuerdo con las estadísticas del gremio unido 

de alijadores de T::unpico representadas en el cuadro 4.4: 

E.STADiSTlCA DE TRANSl'OU.TE !\1AIUTIMO DE CARGA l"AI~"- 1996 
E:--0 LA 1:"0FLllENCIA DEL CANAi. INTRACOSTEH.0 

PUERTO 
TAMPICOY 
ALTAMIR/\ l 

( l\.llLES DE TONELADAS) 

TUTAL 

3,232.00 1 834.00 1 4,066.00 

CUADRO 4.4 

En rcsutncn. integrando los n:sultados de las últirnas tablas anteriores, encontramos 

que en 199ó cxistian l 1.7 n1illom . .:s U<: to11cladas de carga susceptibles de i:;cr captadas por 

un sistema de tr<l.nsportación intr~costcr:i. que ofrc7c:.i rnayorcs ventajas <.:n el n1ancjo de la 

carga que los sistc1nas :l.Ctualcs. Estos resultados e~1:m integrados en el cuadro -LS 

IJE1\1A:".IDA ESPERADA DEL CANAL EN FLINCJONA:'\.llENTO. 
( MILLONES DE TONELADAS) 

MODO 1MPORTAC10N EXPORTACION TOT ... ~ 
AUTOTRANSPORTE 1.20 l 3.50 4.70 

FERROCARRIL 4.70 -Í 1.50 6.20 
DARCO l 0.70 1 0.10 \ 0.80 
TOTAL ·r 6.60 1 s.10 1 11.70 

CUADR04.5 
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Es importante mencionar que Csta primera etapa de la evaluación no se tomó en 

cuenta la producción regional. de sorgo por ejemplo, la carga susceptible de desviarse que 

se mueva actualmente por Tuxpan, ni el transporte <le productos pt:trolcros y pctroquimicos, 

calizas, sal y cemento, ya que no tenían csta<listicas confiables que nos permitieran realizar 

una evaluación adecuada Je los volúmenes de carga manejados, ni Je sus proyecciones, 

futuras, sin cn1bargo a la luz <le los n.:sultados ohtcniclos no nos cabe 101 menor duda que el 

transporte de éstos productos tnoditicaria positivamente los resultados obtenidos de b. 

presente evaluación. 

A partir <le la carga susceptible de captarse por el CanJI (<.krnanüa esperada), y 

utilizando los par::i1nctr-os p¡ir¡\ las cxpc..:-tal1vas Lle ctccirn1cnto del conicrciu c'\.tcrior 

mexicano, de los estudios publicado:-; en l 'J')l por "j\..1ac Cray Rcscarch" y "Fd1pc Ochoa y 

Asociados" se rc::ilizaron dos proy1.:ctos, resultando para cl pnnu:r c~;tudio. una estimación 

baja con tasas de crccini.icnto variabks de 1.5''.'(, a 7 5'~~. anual (prorncdio de 4.5~'<•), y pnra el 

segundo, una estimación alta .... on tasas d..:: crcciniicnto di.!" 11.8'!~, anual. 

Con1plcn1cnt;uian1entc, ton1ando comn n:fc.:rcncia la cstadística global de caq~a 

manejada por el sistcn1:l de vias navq.~ah\cs en los Estados Unidos. "e ajustaron los criterios 

de proyección anteriores, llegando a una cstin1ación Inedia con un cn .. :ciniit:nto anual de 

7.9~~. ésta estimación supone que dentro de 20 ai1os la carga susccpt1blc de movcrs<: por el 

canal será de 62 .. 3 millones <le ton. cstirna<las sobre la base de que dicho periodo se podr:.i 

operar con una eficiencia equivalente a l::i actual del sistc1na de canales en Estados Unidos. 

en el cuadro 4.6 se prcscnt::in las tasas de crccin1icnto utíli7 .... "1.<las en las proyecciones de 

demandas realizadas. 
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TASA DE CRECII\tlENTO A..."'UAL UTILIZ.,.-\.l>AS EN LAS PU.OYECCIONES 
DE LA DEMANDA ESPERADA DEL CANAL. 

PROYECCION 
1 DAJA MEDIA 1 ALTA 

PERIODO 1 IMl•ORTACION EXPORTACION 1 
1990 ·1996 7.5 ''/u 7.5 % 11.8% 

1996-? 5.5 % 1 J.5% 7.9o/o l L8 o/,, 

CUADRO 4.6 

En Ja tabla 4.7 se prescn1an las proyc-cciones de la demanda esperada del canal para 

30 ai'los de operación con los criterios anteriores. 

86 



PROV1':cc10NES DI-.: LA Dto:MANDA ESPERADA DEL CANAL EN 30 .ANOS DE Ol'EIL-\.Cl N. 
DEMANDA ESPERADA ( MILLON~S DE TON.) 

PERIODO ANO ALTA MEDIA BA.JA 
-6 1990 10 47 12.95 15.70 
-5 1991 11.70 13.98 16.41 
-4 1992 13.08 15.08 17.14 
-3 19•)3 14.63 16.27 17.92 
-2 199·1 H1.36 17.51'.> 18.72 
-1 1995 18.29 18.95 19.56 

1996 22.86 22.06 21.37 
1997 25.56 23.80 22.33 

3 1998 28.57 25.68 23.33 

¡_ __ __:4c_ __ _¡_ __ _,_, '"-''º"-'"'---1---~''-''-":::·•c______ 2"1. 71 2-1.38 
5 2000 35.71 ¡--2.J90- 15 -l8 

,__ __ _..:cc___ ____ .t_ ___ =.ºº:c'"'"'--·- L__ 3q <)_~ 32.27 1<•.63 
2002 -~---- --~2--· 27.82 

2UOJ 49.'11 37.~7 2~.08 

'----'----'--------'----"-20~0~4'----~-----'5~5c·c"~º'------~'-~'=-5~·•---l---~'~''~'-~39'-----1 
10 2005 62.38 ·B.7·1 31-75 

'------'-'''------+----2~0~0~º'-------'-----'6~"~-7s ___ , ___ -_4~7~.•~-"~-----!f----~'-'~-'~"---1 
12 2007 77.'J8 50.<J2 34.68 

l-----'-'''-----l------=2º~º~"'--'----1--------''~7~-·~·'-------1--_.c'~··'-"·"~'---l·--~''~'-~2·~·----l 
14 2009 97A7 s•J.7'J J7.87 
15 2010 108.97 63.27 39.57 
16 2011 121.83 l>~}.02 41.35 
17 20ll 136.20 7-1.4~ 43.21 
18 2013 152.28 00.-'6 45.16 
19 2014 170.25 ~6 71 -17 \<) 
20 2015 190.33 93.Só -t').JJ 
21 2016 212.79 100.9~ 51.53 
22 2017 237.90 108.·Ú---~- 5J.85 

23 2018 265.<J~ l 17.~-1 56.28 
24 2019 297.36 126.82 58.81 
25 2020 332.45 1 3(•.84 61.46 
26 2021 371.68 147.65 64.22 
27 2022 415.54 159.32 67.11 
28 2023 464.84 171.90 70.13 
29 2024 519.40 185.48 73.29 
30 2025 580.61 200.14 76.59 

TABLA4.6 
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Las proyecciones anteriores de demanda esperada están en función del número de 

anos según la ecuación: 

Df=Dp{l+i) ..... n donde: 

Df= Demanda futura. 

Dp = Demanda presente. 

Y =Tasa de crecimiento (constante). 

(l+i) ..... n =Factor de crccirnicnto (variable creciente). 

n= Nútncro de años o periodo. 

Esta ecuación describe apropiadamente el comportamiento de una demanda siempre 

creciente tal con10 to n1ucstra la siguiente curva de la tabla anterior. ya que ésta demanda 

está directamente relacionada con el crccin1icnto de la cconomia, con1ercio exterior y de la 

dcn1anda <le transporte, con,o cjcn1plo de referencia, el con1crcio exterior MCxico-Estados 

Unidos creció con un promedio anual de 15.6°/.., en el periodo de l 9RS-J 991. 

4.8.0. DEFINICIÓN DE LA CARGA CAPTAD.\. POR EL CANAL. 

Para la definición de Ja carga captada por el canal, se ton10 con10 referencia la 

proyección de ta den1an<la esperada mcdi:i. y se analizaron dos criterios para cuantificar la 

carga captada. bajo la premisa de que ésta no Sl.'.'r nunca niayor que la dcn1an<la esperada 

media. 

El prin1cr criterio consiste en suponer que durante los primeros cinco años de 

operación. a partir de 1996, el n1o<lclo de crccimicntn para la carga captad::i por el canal 

seguir una curva de estandarización, alcanzando el 1 Oo/.., de la demanda esperada en 1996, 

et 25% de la demanda esperada en el aiio de 1997, el 50o/o para el año de l 998, el 75°/o en 

1999 y el 1 OOo/o de la demanda esperada en al año 2000. 
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A partir de éste último aiio, y siempre utilizando el parámetro de crecimiento 7.9o/o 

anual, de la demanda esperada media se construyeron diferentes escenarios para la 

captación de carga del canal con cl 100°/o, 75°/u, y 50°/o de la dcm;:mda esperada. 

En conclusión se definieron cuatro proyecciones probables para la carga captada 

por el canal, con un primer criterio basado en la curva de crecimiento de la dctnan<la media 

esperada, que sigue una tendencia siempre creciente en función del crecimiento de la 

economía y la <lcm~mda de transporte <le carga. se tienen tres ¡1roycccioncs para el 100'%, 

75º/0 y el 50~"º de la demanda media esperada. se tiene una cuarta proyección, en la tabla 4.7 

se muestra nucvan1cntc con10 ocfc:rcncia la proyección <le la dcn1anda esperada media y las 

tres proyecciones tncnciona<las para L:1 carga captada por el canal. 
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PROYECCIONES DE LA CARGA CAPTADA ron EL. CANAL EN 30 ANOS DE OPERACJON 
( MILLONES DE TONELADAS ) 

PERIODO 

-6 
-5 
-4 

-3 

ANO 

1991 

l'J92 
1993 

l>Ef\IANDA 
ESl'Ell.AJ)A 

MEl>IA 
12.95 
lJ.98 
15.08 
16 27 

-2 t•J94 17.56 

loo •x. 75 ª/o 50 ·v.. 

-1 1995 IH.95 
1-~~7-~~-+------é1•~1•~><,__• -~~~~-~2~.~,o~---r~-~,-~-r--~-~~-1.65 l. \O 

1'>97 23.80 ~'"c'.9"5,--+-----,~~--+-·~"7~---1 
¡•J9::S 25.68 12.S·l 

4.46 2.97 
') h3 6 42 

1999 .:n.11 20.?K 15.58 10.39 
2000 2<).90 29.90 21.75 M.95 

6 200\ 32.27 32 27 2.1.:rn 16.13 
7 2002 34-~r--· 3·l.K2 2c •. 11 17.41 

2003 37.57 37."":17 28 17 IH.73 
9 2004 -10.5·1 ·l0.54 30.40 20.27 
10 2005 ·D.74 43.74 32.80 21.87 
11 200(> ·\7.19 ·\7.1'.l 35.3'> 23.59 
12 2007 50.92 50.92 38. ]Q 25A6 
13 2008 54.95 5.¡ 95 41.21 27.47 
14 2009 59.29 5') 29 44.46 29.64 
15 2{)\0 63.97 (>J.97 47.•)7 31.98 
IO 2011 (I') 02 6<J O:! 51.76 3-t.SJ 
17 2012 "/4.43 74.48. 55.8h 37.24 
18 2013 80.31.l H0.3b 60.27 40.18 

19 2014 86.71 86.71 65.03 43.35 

20 2015 93.56 ')J.5(• 70.17 46.78 

21 20\ó 100.95 100.95 75.21 50.47 

22 2017 108.93 108.93 81.69 54.46 

23 2018 \ 17.54 117.54 88.15 58.77 

24 2019 126.82 12(> 82 95.11 63.41 

25 2020 136.84 130.S..\ 102.63 68.42 

26 2021 147.65 147.65 110.73 73.82 

27 2022 159.32 159.32 119.49 79.66 
28 2023 171.90 171.90 128.92 85.95 

29 2024 185.48 \S5.48 139.1 l 92.74 

30 2025 200.14 200.14 150.10 100.07 

T.ABLA4.7 
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4.9.0. ANÁLISIS DE LA TARIFA. 

La tarifa que pagará el usuario del canal a Ja empresa transportista. por el 

transporte de sus n1ercancías mediante barcazas, contempla la recuperación de la inversión, 

mantenimiento. operación del canal y los equipos <le transporte (remolcadores y barc37..as). 

Es muy in1portantc que la tarifa aJ usuario sea co1npctitiva con los otros medios de 

transporte de n1crcancias, en /\-1Cxico, de acuerdo a datos propor-cionados por" NAFIN ",en 

abril de 1995, la tarifa promedio para el autotransportl.'., en las principah:s rutas que pasan 

por la aduana de Nuevo LarcUo es de S 0.1308 / Ton-Km. 

Por otro l.ldo. L1 tarifo prorncdil> para granel agrí.::ola y r111neral por f<.:rrocarril es de 

S0.067rTon-Krn., que n:pn:sL·nt::i el 50 '~'Í• de Ja tarifa de au1otransporti:. En general el 

comporta1nicnto observado de las tarifas para los difcn.:ntcs 1ncdios de transporte 

presenta en la figura S. De acuerdo con Jo anterior. la tarifa m.áxin1a cmnpctitiva para el 

canal se considera en b presente cvalu:::ición como Lkl 20 '!·~ <le la tarifa Uc autotransponc en 

J\..1éxico. es decir. se tomar igual a S 0.0273 / Ton· Km. 

La tarifa por u.so Ucl canal (par:.i recuperar la inversión, niantcnimicnto y operación 

del canal) la pagar el transportista a b:1 cn1prc$a concesionaria de Ja operación del canal, en 

ésta tarifa no si.: incluye la rccupi.:ración de los equipos de transporte (rcrnolcadorcs y 

barcazas). 

Corno se trata de una tarifa por la prestación de un servicio público, la autoriza Ja 

S.H.C.P. del Gobicn10 Federal, a través de la Dirección General de tarifas de la S.C.T. para 

cubrir Jos siguientes rubros: 

1.- Inversión en la infraestructura del canal. 

2.- Costos de niantcnimicnto. 

3.- Costos de operación. 

4.- Pago de la contraprestación por la concesión. 
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5.- Utilidad de la empresa concesionaria. 

6.- Impuestos. 

Para garanti7..ar que la tarifa por uso del canal quedará en un monto competitivo, 

ésta se dctennina enseguida como la diferencia entre la tarifa múxima competitiva y la 

tarifa para la recuperación de la inversión. mantcnirniento y operación del equipo de 

transporte. 

El siguiente análisis de costos para la recuperación de la inversión, n1antcninlicnto y 

operación del equipo de transporte, se basa cn la 111ctodologia qw.: contiene el informe 

preparado por los expertos E.R. 1IONDELINK, K.S. E3ELL Y G. TIIEODORU, miembros 

de la misión dcsignaUa por el progran1a dc las Nacio111.:s Unidas para el Desarrollo, 

relacionado con el Canal lntracostcro en el Golfo de l'V1~x1co: 

- Remolcador de 1,200 HP des~1rrollando J,000 UllP. (c;.iba11os de freno),. necesarios 

para transportar 1,645 Ton a una velocidad de 9.00 Kn1/llf. 

- Inversión inicial (a razón de S 3,100.00 por c;.id:i J-IP ). 

- Periodo de recuperación de la inversión (igu;il a Ja vida Util del equipo) 15 ai\os. 

- Costo del capital, tO ~.;,anual. 

- Factor de anualización: FA'---" ( 1( 1+ i)" J ( (l+i)"·')) =-

=(0.1(1+0.1 )1' / ( (l·t-0.1) 1 ~· 1 )=0.1099 

- Monto de anualidad.- S J,720,000.00 • 0.1099 = S 408,828.00 

- Considerando 8.040 horas al afio ( 365 días del afio menos 30 días de reparación 

por año). 

- Cargo por recuperación de la inversión inicial $ 408~828.00 I 8,040 = S 50.84 hr. 

- Consun1os por hora.-

- Combustibles:( O. 18 lt./ BHP )( 1000 BHP) ( $ 0.8494 /lt.) ~ S 152.89 I hr. 
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- Mantenimiento del equipo (50 % del cargo por recuperación de Ja inversión ) 

S 25.42 I hr. 

- Seguro ( 1 % del cargo por la recuperación de la inversión)$ 5.08. 

- Operación (costo anual de 1 O tripulantes y comidas entre No. de hr. por año). 

1 O tripulantes $ 803,520.00 

Comidas $ 262,787.00 

TOTAL S 1,066,307.00 

S 1 ,066,307 .00/8040 = $ 132.62 / hr. 

-TOTAL DEL COSTO POR !!ORA DE UN REMOLCADOR.- S 415.40/hr. 

La tarifa en S / Ton será : 

- Duración de la travcsia 4.36.9 / Km. / hr. = 48.54 hr. 

- Costo de la travcsia por remolcador: 48.54 hr. (S 41 5.40 / hr)= S 20, 163.52/travcsia 

-El costo de una barcaza es el 9.5 '!{. del costo <le remolcador, de modo que~ para 5 

barcazas: 

(5) (0.95) ( $20,163.52) ""'"~ S 9,577.68 / travcsia 

- TOTAL COSTO ron. TR.-\. YESiA = $ 20,163.52 + s 9,577.68 = s 29,741.20 

- COSTO POR TONELADA TRA!"SPORTAI>A: S :?9,741.20 / 6,645 Ton= 

S 4.4775 7 /Ton 

- PARA 436.90 Km de canal cquiv;.ilcnte: S -L4757 I 436.90 Krn.= 

$ 0.0102 /Ton-Km. 

- Como ya se dijo, la tarifa rnúxima. con1pctitiva c-s de S 0.0273 I Ton-Km, por lo 

tanto la tarifa para el cálculo üc Jos inf.:,rcsos del c;111:1I es : 

0.0273-0.0102 = S 0.0171n·on-Km 
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4.10.0. INGRESOS. 

Se consideran únicamente los ingresos por la prestación del servicio de transporte de 

carga a través del canal. La tarifo anteriormente calculada de$ 0.0171rTon-Km debe cubrir 

los costos de inversión. mantcnin1icnto y operación del canal de 436.90 Km. se obtienen los 

ingresos que corresponden a cada una de las proyecciones de carga que deben de 

compararse con los costos para dctcnninar la factibi tidatl del proyecto. 

Co.be comentarse que los crlterio;. an::di7aJos. b. prO)'ccción de carga y 

consccucntctncntc los ingn._·sos del canal basada en el segundo criterio. es d que ofrece los 

mejores rcsultudos en tCrminos c.h: racionalid:.id y conliahilidad. 

A continuación se nu1ncran los siguientes com:cptos par~\ la captación de ingresos 

para el canal: 

a) Peaje. Se cobr;tr:l. por el scrv1cio consistente en poner a disposición del usuario c1 

canal para la navegación de las crnb~u-cacioncs. los usuarios de estos servicios serán las 

empresas transportistas, yuicncs rcpcrcutir<ln el pago del peaje en el flete por tonelada de 

n1ercancia tn1nsportada. 

b) Atraque. Se cobra por el servicio consistente en poner a disposición del usuario 

los muelles construidos. para el atl"aquc se sus embarcaciones, en tas terminales 

incorporadas ::J. la concesión del canal. La unidad de medida para el cobro del atraque SCl"á. 

Hr - lll .• es decir, se cobrará. por cada embarcación de acuerdo con fas horas que permanezca 

atracado y los metros de muelle que ocupe durante ese tiempo. 

c) Muctlaje. Se cobra por el servicio en poner a disposición del usuario las 

instalaciones en tierra necesarias ( adicionales a los muelles ). para la prestación 

de los servicios de carga I descarga, y entrega I recepción, <le las mercancias en su 
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transito de uno a otro modo de transporte. así como para el embarque / desembarque 

de pas3jeros. en las tem1inalcs incorporadas a la concesión del canal. La unidad de 

medida para el cobro del rnucllaje sed la tonelada. es decir, se cobrará por cada 

tonelada de mercancía en maniobras de carga y descarga que transite por las 

instalaciones de las terminales incorporadas a la concesión del canal. 

d) Almacenaje. Se cobra por el servicio de rnancjo, almacenaje y custodia de las 

mercancías en los recintos fiscales de las tcnninalcs incorporadas a la concesión del canal. 

La unidad de nicdida p:ira el cohro del aln1accn<.1jc será por cada tonelada de 

mercancía ó por cada 1 00 Kg. de cfc..::tos person~dcs y según el núrncro de dias en que se 

ocupe el servicio. 

e) Arrendan1icnto de terrenos, construcc1011cs e instalaciones. portuarias. Se cobrará 

a los posesionarios de los terrenos en las ;."lrcas incorpor..-idas a la concesión del canal. por 

concepto de ocupación <le Cstas yn sea que en ellas existan ó no construcciones e 

instalaciones portuarias. en los ca...-=;os en los que no halla de por medio un contrato de cesión 

parcial de derechos para la operación de dichas constn.1ccioncs e instalaciones. 
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4.11.0 EVALUACION DEL PROYECTO 

Evaluar un proyecto, es estima• los factores principales que pueden afectar la toma 

de decisión respecto a Ja realización del mismo, siendo el más relevante en la mayoría de 

las alternativas el factor cconUrnico. El llevar a cabo esta evaluación pcnnitc tomar una 

mejor decisión, de t'-11 n1ancra que el nuevo proyecto, al ser llevado a la pr3<.:tica tenga 

mayores posibilidades <le éxito Una evaluación económica representa aquellos factores que 

afecten el proyecto y que puc<lan ser expresados cuantitativan1cntc en 1L-nninos cconórnicos. 

Ahora bien, los rcsult:Jdos no d(.;bcn ser consü..lerados solan1cntc en nlirneros. ~ino tani.bién 

en diversos factores socinlcs, pnliticos y financit!rus que ata1)cn al pais en su 1non1c:nto. 

De los difcrenlcs rnCtodos que existl!n y que nos pcn1litcn rc.111:tar la evalu.ición 

económica para dctennin;1r la rentabilidad 1.kl proyecto, se considero el Ue la Tasa Interna 

de Rendimiento ( TlR ), debido a que es un mé!o<lo que considera el valor del <linero a 

travCs del tiempo y que tiene las c;:iracteristica de dctcnninar los alcances dd proyecto. El 

TIR. se calculo <le la siguiente manera: ~n = ~ , donde se muestran los siguientes 
L..,.o (1 + i)' 

resultados en el cuadro 4.8 : 

donde: 

C 1 = Flujo de dinero. 

i = Proyecto. 

n =Periodo. 
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EYALUACION Dl!:L PUO\'ECro ( 1\llLLONES DE DOLARES). 
COSTO INVERSION RELAC(ÓN FLUJO 

ESCENARIOS DEL INICIAL TIR. BENEFICIO· NhlO 

OPTIMISTA 

LIMITE 
DEL 

PROYECTO 

CAPITAL PROYECTO COSTO INGRESOS 
9.00% 258.88 19 51 3.90 1009.63 
11.65 'Yo 348. 17 12.65 1.70 586.78 
14.30% -lJl.46 7.Xl 0.70 302.02 

J 1.65 'Y .. ?5H.8H 9A9 ",;, 0.90 232.99 

ClJADH.04.X 

VALOR 
ACTUAL 

NETO 
750.75 
241.61 

( 129.44) 

25.89 

En el cu3dro ank:rior se nH1cstran los siguientes resultados. donde el objelivo 

primordial es encontrar los puntos crílicos que in1luycn en la rcntabiliLlad úel proyecto en 

función de las varlablcs principales que participan: 

- Costo FinanC'icro: Este pui.: ... k ser una variable que este sujeta a la disponibilidad 

de los recursos financieros y las tas.:.is di.! intt:rés vigentes c:n Ja construcciUn y operación del 

canal. EJ costo financiero que se utilizo fue la Ucl <J.00 <.!{,anual. 

- !\-tonto de Inversión l'n la Construcción: Esto corresponde a estar sujeto a !a 

detcnninación tin:.il de Jos volúmenes de 1..)bra. y obras de infraestructura necesarias para 

incrementar los costos. 

- Flujo dt:" Ingresos Netos: La importancia de c~to es dc:bido .i la Uivcrsidad de 

I'actorcs que pueden hacerle variar: costos de operación. c.h:n1and;:i, faclor de crecimiento de 

la operación ó tarifas de uso competitivas. 

- Determinaciiln y Análisis de los Par.:imctros: A fin e.Je definir los indicadores de 

Ja rentabilidad y Jos para.metros que Jos dclcrtninan, se contempla lo siguiente: 

a) Horizonte de Análisis: Para fines del análisis se utiliza un periodo de 30 años de 

operación. 
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b) Costo del Capital ó Costo Financiero: La determinación de este parámetro esta 

dado por el origen de los recursos que puede ser nacional, internacional. 6 la mezcla de 

ambos: 

lnterCs Financiamiento Nacional: c.p.p. + 6.00 o/o 

c.p.p. mayo / 96 = 27 .30 °!'Ó 

In nación : 1 3.00 % 

Costo del c:-ipital : 14.30 •:.-;:. 

Financiam'.ento Intcn1acional : 9.00 % 

e) Inversión Inicial: Esta fonn:i.do por el presupuesto del monto de los conceptos de 

inversión. este ~t:: ve incr.:mcntado hasta el periodo cero por el costo financiero durante la 

etapa de constn1cción. 

d) Flujo Neto: Es el resultado del fin de cada periodo de la resta de ingresos por 

servicio n1c11os los costos y gastos de opcr¡1ción, para este anülisis no se incluye la 

inOación. 

e) Valor Actual Neto: Para la actu:ilización de los Dujos netos se utilizan las gráficas 

de beneficios - costos. obtenidas para el proyecto y los montos de inversión para cada 

escenario. 
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CAPITULO V. 

CONCLUSIONES. 

1 .- El proyecto del Canal lntracostcrn Tamaulipcco, surge a principios del año de 

1994, cuando nuestra economía se pensaba que iba en aumento y nuestras exportaciones 

mayores que Ias importaciones, ante estos parúmctros, se pensó en la construcción de un 

sistema de transporte novedoso. este sistema sería el del cabotaje, ya que entre sus objetivos 

principa1cs seria el de unir a los tres paisi:s implicados en el Tratado de Libre Comercio y 

sobre todo poner en con1petc.:nci~ •d sistctna carretero y fcnoviano con el sistcn1a de 

cabotaje para abatir las tarifas del rncrcado y propiciar que se de un hucn servicio a Jos 

usuarios de la red <le c::ibotajc. 

Para instnin1cntar c.:! proyecto el Goh1cn10 del Es.t¡nJ<l solic1tn 1:.i concesión para 

construir y operar el canal. este a su vez. pretende cs1~1bleccr una cesión a los privados. sin 

embargo desde rni punlo di! vista no se justifica l;1 construcción 1lcl canal en Ja frontera 

norte, debido a que el proyecto no es l;i solución a la problcmatica y no tiene programas de 

desarrollo convinccntcs par<.r el E5tado Lk Tamaulipas. 

2 __ No se puede comparoir el sistcma de cabotaje norteamericano. con el Canal 

Jntracostero Tamaulipcco. ya que et sistema de cahotajc en E.U.A. es uno de Jos más 

antiguos y transporta el 4 7 ~"Ó de la carga total de ese país y su lari fa de carga es Ja menor 

del mercado, que se estima en un 50 ·~·~menor a 13 tarifa de autolransportc. 

3 .- Tanto la red ferroviaria y carretera son de baja especificación tCcnica. poca 

conservación y sus mantcninticntos son difc:ridos. por lo que los usuarios son Jos que 

absorben estos tipos de operación. A mi criterio. la mezcla de rnoJos <le transporte es 
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ineficiente y ha empeorado con el tiempo, esta a su vez, se refleja en el uso excesivo del 

modo más caro. que es el sistema carretero. 

4.- De acuerdo con el proyecto. al realizar las acciones de desarro11o, deben 

observarse las disposiciones desde el punto de vista ambiental y social como seria: 

- Asegurarse de que haya mejores condiciones de vida en la franja tnmaulipeca. 

- Respetar las áreas restringidas como reservas. árca.s verdes y parques ccologicos. 

- De no dai\ar el :irea más grande de reproducción de.: la tortuga lora. 

- Apoyar a los :::iscntan1icnto.s cx1stcntes. 

- Supervisar a industrias que alteren la ecología de la zona. 

5 .· .•\.1 no haber 1..·n el país un sistc1na de c::ibotajc <le primer orden. no se puede saber 

con precisión la cantid:id de toncl;itlas de carga que transportaria el canal y quienes serian 

los usuarios del tnisn10. Por lo tanto, si no hay un estudio de mercado a detalle de la zona. 

se podría correr el riesgo de 1...1uc la tarifa. sea aumc.:nt.ada, lo que propíciaria el poco uso del 

canal en la zona. 

6 .- No ha habido un accrc~unicnto, para fomentar y ofrecer los servicios del canal 

con e\ gobierno de los E.U.A., ya que debemos considerar .:.t. los posibles empresas 

norteamericanas que utiliz::irian el cana1. Uno de los principales problemas de la frontera 

norte con respecto al sistcn1a carretero, es la perdida de tiempo en las aduanas entre ambos 

paises, por lo tanto, se sugiere que para la terminal de enlaces en la frontera~ haya una 

supervisión y control exhaustivo de las nlercancias mediante elementos de seguridad. 
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7 .- Los trabajos de mantenimiento en las bocas y de dragado, deben realizarse 

continua y periodicamcnte para no afectar el canal. de no hacerlo así. se contaminarian las 

diversas lagunas, propiciando un daño irreversible a la flora y fauna de la zona. y sobre todo 

se afectaría el uso del canal 

8 .- Para la adecuada operación debe considerarse que: 

- El sistema de transporte debe de rcordcnarsc hacia el aJcancc de los principales 

centros <le producción y consumo nacionales. 

- Resulta prioritario acelerar prOb'Tamas alternos para liberar capacidad de flujo 

vchicular en las carreteras. 

9 .- Para los indicadores cconon1icos del análisis, <le cada escenario, se obtuvicrón 

los siguientes resultados 

ESCENAR.10 TIR BENEFICIO - COSTO 

OPTJ¡\tlSTA 19.51 3.90 

CONSERVADOR 12.65 1.70 

PESIMISTA 7.82 0.70 

Por lo que: 

Para este tipo de proyectos, es muy dificil que inversionistas y/o bancos nos 

prestara capital para un proyecto de este tipo. 

- La TIR calculada nos hace reflexionar que no es un buen negocio para los 

escenarios conservador y pesimista. 
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- La relación Beneficio - Costo, no representa una. utilidad adecuada para el 

proyecto. es un negocio con mucho riesgo y tenemos factores alternos capaces de afectar el 

negocio. 

l O .- Recomendaciones para los puertos de la zona: 

- Modernizar las instalaciones lk sus tcnninalcs principales. 

- La inversión de capitales privados para invertir en instalaciones y empresas de 

servicios portuarios, bajo contratos de largo plazo. 

- Pro1novcr la competencia entre cn1prcsas de servicios para mejorar la opcn:1ción, 

reducir <lcrnoras y eliminar sobn.:cargas 

- Apoyar a la Oota rncrcantc. 

- Pron1over convenios intcn1acH'lnalcs de transporte 1nultimodnl. 

11 .- Desde el punto de vist.:.i •.lhjctivo y real. habria que valorar el costo del canal de 

$ 431,466,877.00 U.S.D .• con otras ncccsi<lac.ks de la frontera norte y del pais. como lo 

seria Ja n1o<lemi;¿ación de los puertos de Vcracruz y Tampico, o bien. darle impulso a la red 

ferroviaria que esta muy deteriorada. co1no también darle un mantenimiento a ta red de 

carreteras en todo el territorio nacional. 
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